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Unikat: In dieser 
originalen A6M5 
schlägt ein echtes 

Zero-Herz! 
Foto Frank B. Mormillo 
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... three, two, one - Zero! Japans Vorzeigejä- 
ger hat in dieser Ausgabe von FLUGZEUG 
CLASSIC das Sagen. Elegant wie eine Pago- 
de, gefährlich wie ein Samuraischwert und 
für Flugzeugenthusiasten so legendär wie 
Japans höchster Berg Fuji. Die A6M, das 
Aushängeschild der japanischen Luftwaffe 
im Zweiten Weltkrieg, bleibt für Warbird- 
Fans hierzulande ein exotisches Flugzeug, 
das man vergeblich auf Airshows in Europa 
sucht. Berühmt ist die Zero, verewigt im 
hochgelobten Hollywoodklassiker »Tora! 
Tora! Tora!«. Doch was der Zuschauer in 
Hollywoodstreifen als A6M5 vorgesetzt be- 
kommt, ist oft eine Mogelpackung: Auf- 
grund ihrer Ähnlichkeit mit der Zero wur- 
den zahlreiche North American T-6 zu 
fliegenden Doubles umgebaut und mimen 
den gefährlichen Japan-Fighter. 


Eine Zero würde ich gerne mal 

auf einem Flugtag in Europa sehen! 

Plagiat hin, Plagiat her: Die Zeroist 

einer der schönsten klassischen Kolbenjäger. 


Zero? Die erinnert mich immer an 
Pearl Harbor & Kamikaze! 


In den USA hat im »Planes of Fame Air 
Museum eine originale und flugfähige 
Zero überlebt. Sie ist eine absolute Rarität, 
den sie ist durch und durch eine wasch- 
echte A6M: Unter ihrer Cowling verrich- 
tet ein originaler Nakajam NKIF Sakae 
21-Doppelsternmotor Dienst, und das 
gibt's sonst nirgendwo auf der Welt. 
Frank B. Mormillo stellt diese reinrassige 
Zero vor, die aufgrund ihrer Originalität 
ein gefragter »Nebendarsteller« in zahl- 
reichen Filmproduktionen ist. 


Ein Triebwerk spielt 
auch in unserem zwei- 
ten großen Bericht eine 
Hauptrolle. Gemeint ist 
der Daimler Benz 603. 
Schon früh offenbarte 
sich, welch enormes 
Potenzial der Reihen- 
motor in der Zelle der 
Focke-Wulf Fw 190 ent- 
faltet hätte. Sogar auf 
alliierter Seite rechnete 
man mit dem Einsatz 
der DB-603-motorisier- 
ten Fw 190, wie die Zeichnung offenbart. 
Warum es dann schließlich doch nicht zu 
einem Serienbau mit dem DB 603 erfahren 
Sie ab Seite 24! 


Viele Lesevergnügen wünscht Ihnen 
Ihr Markus Wunderlich 


46,1% 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


51,3% 


4 
Markus Wunderlich, 
‚Chefredakteur 


Da waren die alliier- 
ten Nachrichten- 
dienste (mal wieder) 
gut informiert: So 
sahen sie die Fw 190 


mit DB 603 
Foto Sig. D. Hermann 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Erstflug vor 70 Jahren: die Mitsubishi A6M. Von einigen als Kopie westlicher Jäger geschmäht, für andere le- 
gendär. Was denken Sie? 


INHALT FLUGZEUG CLASSIC 0%-09 


> TITELGESCHICHTE 
Mitsubishi A6M5 Zero 
Durch und durch Zero ....................... 16 


Es gibt originale Zeros - im Museum. Es gibt in 
Schuss gesetzte flugfähige Zeros - aber original 
ist etwas ganz anderes. Und dann gibt es noch 
diese: die einzige originale Zero, die auch fliegt! 


> KLASSIKER 
Focke-Wulf Fw 190 
Der verhinderte Herausforderer ........ ‚24 


Warum die Versuchsversion der Fw 190 mit dem 
flüssigkeitsgekühlten DB-603-Motor nie in Serie ging. 


» KLASSIKER 
Junkers A 50 Junior 
Eine Legende kehrt zurück .. 


Wie das älteste noch flugfähige Junkers-Flugzeug 
nach Jahrzehnten seinen Weg nach Dessau fand. 


..32 


RESTAURIERUNG 
Messerschmitt Bf 109 
Eine 109 steht zum Verkauf ................... 37 


Wir verraten Ihnen, wo Sie eine echte Bf 109 G6 
erwerben können und wie viel Euro Sie dafür veran- 
schlagen sollten - samt notwendiger Restaurierung. 


32 Die Sensation im Junkers-Jahr 2009: Eine extrem 


seltene A 50 Junior kehrt nach Deutschland zurück 


24 Diese kraftvolle Kombination aus Fw 190 und DB 603 


> TYPENGESCHICHTE 


Junkers Ju 88 - Teil 3 


Zerstörer und Nachtjäger...................- 38 
Wandelbares 
Arbeitspferd: Wie 
sich die Ju 88 als 
schwerer Zerstö- 
rer und bei der 
Nachtjagd be- 
währte. 


COCKPITS IM DETAIL 
Blohm & Voss Bv 40 


Kleiner Kampfsegler................... 44 
Klingt haarsträubend, war aber ernst 
gemeint: per Segelflugzeug feindliche 
Bomber in die Knie zwingen. Wie das 
genau funktionieren sollte und das 
Cockpit im Detail ausgelegt war, zeigt 
Peter W. Cohausz. 


MUSEUM 
Air Atlantique 


Alte Freunde in neuen Farben ............... 48 
— 


Facelift für historische Flug- 
zeugflotte: Eine neu lackierte 
DC-6A ist erst der Anfang. 
Man darf gespannt darauf 
sein, wie die Avro Shackleton iad 
MR.2 nach ihrer Restaurie- 
rung erstrahlen wird. 


-Te 
56 Meilensteine aus Luft- und Raumfahrt hautnah: -ein 
packender Rundgang durch das Air & Space Museum 


hätte Mustang und Spitfire das Fürchten gelehrt! 


» KLASSIKER 
SAAB 18 


gleich einen Erfolg landete. 


MUSEUM 


KLASSIKER 
Hawker Sea Fury 


IHRE SEITEN 


Album 
Tragschrauber- 
Werbung .......76 


Kein Überziehen und 
unbegrenzte Möglichkei- 
ten: Wie der Autogiro in 
den 1930er-Jahren spek- 
takulär beworben wurde. " 
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San Diego Air & Space Museum 


Nach oben keine Grenzen...................... 


Legendäre Luftfahrt-Leckerbissen: Wir zeigen Ih- 
nen, warum Sie diese außergewöhnliche Flugzeug- 
sammlung auf jeden Fall besuchen sollten. 


Neuer Star in Frankreich 


PS-Bolide startet durch: Wird die französische Sea 
Fury demnächst auch bei uns zu sehen sein? 


Multitalent aus Linköping ........................ 


Volltreffer: Wie Schweden mit seinem ersten ernst 
zu nehmenden Kampfflugzeug, der SAAB 18, 


37 Verkaufe Bf 109, gute Substanz, 
restaurierungsbedürftig, Angebote an ... 
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> Titelthema 


MESSERSCHMITT BF 109 G-10 UND G-4 


Auf dem Weg der „nam 


hob die »Rote 7« mit Walter 


Eichhorn am Steuer ab 
Fotos Andreas Zeitler 


Seit dem Landeunfall der Bf 109 G-10 des EADS Heri- 
tage Flight auf der ILA in Berlin im Mai vergangenen Jah- 
res hat sich einiges getan und man ist bemüht, die Ma- 
schine in diesem Jahr wieder in die Luft zu bringen. 
Große Erleichterung auf dem Weg dorthin machte 
sich breit, als man nach einer umfangreichen Motorins- 
pektion feststellte, dass der DB 605 - trotz des im 
wahrsten Sinne des Wortes aufgewirbelten Staubs — 
keinen ernsthaften Schaden davongetragen hatte. Und 
auch die Tragflächen hatten das unsanfte Aufsetzen auf 
dem rechten Randbogen relativ gut überstanden, wie 
man in Manching nach einer umfangreichen Inspektion 
bestätigen konnte. Um entstandene Risse und Beschä- 
digungen der tragenden Struktur entdecken zu können, 
war es allerdings nötig, die Tragflächen vollständig vom 
Lack zu befreien und ihr Innenleben zu entfernen. Im An- 
schluss daran wurden unter anderem Nieten neu ge- 
setzt und eine Rissprüfung durchgeführt, zu ersetzen- 
de Teile identifiziert und beide Flächen anschließend zur 
Firma Hartmeir in Freising bei München zum Ausmes- 


Lack ab: Inspektionsarbeiten erforderten ein ... 


sen und zur Überholung gebracht. Im Zusammenhang 
mit diesen Reparaturen ist eine Zelleninspektion erfor- 
derlich geworden, die ebenfalls ein komplettes Abbei- 
zen des Rumpfes notwendig machte. Es wird also span- 
nend, ob die Maschine sich in Zukunft wieder als 
»Schwarze 2« in die Luft erheben wird oder ob man sich 
in Manching für ein neues Farbschema entscheidet. 
Und die »Rote 7«? Auch hier gibt's gute Nachrichten: 
Die Bf 109 G4 erhob sich am 19. Februar mit Walter 
Eichhorn am Steuer zum ersten Mal nach dem Landeun- 
glück vergangenes Jahr. Mehr dazu in einer der nächs- 
w ten Ausgaben von FLUGZEUG CLASSIC! 
.. Entlacken der G-10. Große Bee Welches Tarnschema wird sie erhalten? ANDREAS ZEITLER 


Neuzugang des Hellenic Air 


Force Museum: Die [i 3 
Sammlung be- 

herbergt neuer- 4 

dings eine Dornier Do 28 D2 Sky- 


servant (Werk-Nr. 4131) der 
griechischen Luftwaffe. Dort war 
sie bei der 355th TS/112 CW 
eingesetzt, ihr letzter Flug führte 
sie zu der Heimat des Museums 
auf dem Flugplatz Dekelia. Grie- 


chenland erwarb zwischen 1984 
und 1987 insgesamt 16 Do 28 von 
der deutschen Luftwaffe. Einige der 


Ex-Luftwaffen-Do mit dem 
früheren Kennzeichen 58+56 
(JaboG 33 in Büchel) 


Transporter werden noch für Jahre 
im Dienst bleiben. 
PANAGIOTIS MARKOPOULOS 


Die Reise des »Pinguins« 


Das Stampe & Vertongen Museum 
(S&V) hat eine weitere Stampe SV4 
für seine Sammlung auf dem Flug- 
hafen Antwerpen erhalten. Eingela- 
gert war die V-28 jahrelang im Brüs- 
seler Luftfahrtmuseum, für die 
statische Ausstellung soll sie dem- 
nächst restauriert werden. S&V lieb- 
äugelte schon länger mit dieser 
SV4, da sie früher einmal bei der be- 
kannten belgischen Kunstflugstaffel 
»Les Manchots« (die Pinguine) ein- 
gesetzt war. Ein »Pinguin«, die V-18, 
steht bereits im S&V, durch die 


zweite Maschine soll der Teamgeist 
der Kunstflugtruppe besser zur Gel- 
tung kommen. 

Doch auch das Brüsseler Luft- 
fahrtmuseum geht nicht leer aus: Es 
hat den Stampe SV4 Doppeldecker, 
V-33, zurückbekommen, der viele 
Jahre unter dem Dach des Hauptter- 
minals auf dem Brüsseler Flughafen 
hing. Jetzt hat der Doppeldecker 
wieder einen luftigen Platz erhalten 
- dieses Mal überblickt er von oben 
die beeindruckende große Halle. 

Text/Fotos: ROGER SOUPART 


Die Stampe V-18 von »Les Manchots« im S&V Museum wird schon bald 
Gesellschaft von der zweisitzigen V-28 erhalten 
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Auch sie trägt die Insignien der berühmten Kunstflugstaffel »Les 
Manchots« unterhalb des hinteren Cockpits, die V-33, die einen neuen 
Platz im Brüsseler Luftfahrtmuseum erhalten hat 


Die V-28 wartet auf den Transport ins S&V Museum nach Ahtdergen? 
wo sie für die statische Ausstellung restauriert wird 


KLEMM KL 35 D 
Ersatzteile 
gesucht! 


Am 6. Juli 2008 musste die Klemm 
KI 35 D, F-AZTK, (ex. D-EHKO) auf 
dem Rückflug von einem Flugzeug- 


veteranentreffen infolge eines Mo- | 


torschadens auf einem Feld in La- 
tour-en-Woëvre (östlich Verduns, 
Champagne) notlanden. Trotz be- 
trächtlicher Schäden an der Maschi- 
ne wurde niemand verletzt. Ihr fran- 
zösischer Besitzer, Thierry Klemm, 
versucht nun mit Unterstützung von 
»Les Ailes Anciennes Lorraine« in 
den kommenden Monaten auf dem 
Flugplatz Doncourt-les-Conflans (in 
Lothringen) die Instandsetzung und 
Restaurierung der Maschine in An- 
griff zu nehmen. Neben herkömmili- 
chen Ersatzteilen für die Klemm 
werden hierzu auch noch spezielle 
Teile wie das linke Fahrwerk, Motor- 
verkleidungen, beide Frontscheiben 
und Teile für den Hirth 504 A2-Mo- 
tor der Klemm benötigt. Nach Ab- 
schluss der Restaurierungsarbeiten 
soll die Klemm KI 35 die Farben und 
Markierungen eines Schulflugzeugs 
der Luftwaffe tragen. Leser, die hel- 
fen können, werden gebeten, sich 
mit der Redaktion in Verbindung zu 
setzen. 

ERIC JANSSONNE 


Ende im Getreidefeld in 
Latour-en-Wo vre: Klemm 
KL35D, F-AZTK Foto Thierry Klemm 


| AP-51 »PALOMINO« 


Mustang-Teile 
von Flug Werk 


Die Flug Werk GmbH, bekannt für 
den Nachbau einer Anzahl von FW 
190 A-8(N), hat ihren Schwerpunkt 
auf die Herstellung von Bauteilen für 
die AP-51 »Palomino« (= P-51 Mus- 
tang) gelegt. In den Werkstätten von 
Flug Werk in Garmmelsdorf bei 
München sind die ersten Höhen- und 
Seitenflossen samt Ruder sowie 
Rumpfmittel- und Rumpfheckteile 
verfügbar. In Kürze sollen Flügelpaa- 
re und Motorhalterungen folgen. 
Alle diese Baugruppen können 
einzeln bestellt und zur Restaurie- 
rung von P-51/TF-51 Mustang be- 
nutzt werden, sofern diese in die Ka- 


NORTH AMERICAN HARVARD 


Bauchlandung eines Filmstars 


Am Spätnachmittag des 7. Novem- 
ber 2008 traten bei der North Ameri- 
‚can Harvard, PH-KLU, kurz nach dem 
Start von ihrem Heimatplatz Lelystad 
Motorprobleme auf. Dem Piloten 
blieb keine andere Wahl als eine 
Bauchlandung zu machen, und er 
setzte die Harvard auf einem Feld in- 


nerhalb der Grenzen des Flugplatzes 
auf. Sowohl Pilot als auch Passagier 
blieben unverletzt, doch der Schaden 
an der Harvard ist so groß, dass eine 
Reparatur aus wirtschaftlichen Grün- 
den unwahrscheinlich sein dürfte. Die 
Harvard PH-KLU ist einer der ältesten 
Warbirds Hollands, der sich in Filmen 


tegorie der Experimentalflugzeuge 
eingestuft sind. Um zu verhindern, 
dass diese neuen Zellenteile in typ- 
zugelassene P-51 eingebaut wer- 
den, hat der Flugzeughersteller 
(OEM) gefordert, dass Flug Werk 
diese Teile mit AP-51 »Palomino« 
kennzeichnet. Dies trägt zu deren 
korrekten Identifizierung bei, wobei 
die neu gefertigten Teile aus besse- 
ren Werkstoffen hergestellt sind und 
engere Toleranzen haben als in den 
Originalzeichnungen von North 
American Aviation angegeben. 


ERIC JANSSONNE 


wie »A Bridge Too Far« (Die Brücke 
von Arnheim) und »Soldier of Orange« 
(Der Soldat von Oranien) einen Na- 
men gemacht hat. Für die Filmarbei- 
ten würde die Harvard - mehr 
schlecht als recht - zur Thunderbolt, 
Tempest, Fw 190 und Fokker D.21. 

Text und Foto ROGER SOUPART 


Der Filmstar Harvard PH-KLU, hier in den Farben eines Schulflugzeugs der RCAF, blickt einer ungewissen 


Zukunft entgegen. 


AP-51 »Palomino«-Steuerflächen, Heckteile und ein Rumpfmittelteil 
warten auf Kunden in den Werkstätten von Flug Werk 


Vd 


Ein fast komplettes Heckteil der AP-51 »Palomino«, hergestellt von 


Flug Werk Fotos E. Janssonne 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 


‘Glorreiche 
‚Sieben 


Nor 50 Jahren, am 
1 9. April 1959, präsen- 
ftierte Amerika seine ers 
| ten Astronauten. Sieben 
fliegende Supermänner 
į - alle Testpiloten - sollten iri ihren Mercury-Raumkapseln das vom 
1 Sputnikschock arg angekratzte Selbstbewusstsein der USA wieder i 
{ aufpäppeln.-Die-»Original ‚wie man sie nannte,.machten sich } 
(auf, das Weltall'zu erobern. Oder wenigstens sollten sie damit be- 
(ginnen: Doch bei aller Euphorie: ging die NASA-Iieber vorsichtig 
I Werke, weshalb.der erste Amerikaner im Allein Affe war: Schimpaı 
[se Ham: Für.die Presse ein gefundenes Fressen. Denn wozu 
{brauchte män eigentlich Supermänner, wenn öffenbar nur.an- -} 
('geschnalltin einer Kapsel sitzen und dabei Däumichen drehen muss- } 
te?:Das:konnteein Affe‘beileibe auch; Und so-hageltees-Spott und - } 
Häme.am laufenden Band’auf die «Original Seven« und die NASA; 
Zumal auch die'Raketenmnicht so.recht funktionieren wollten: Doch 
n als.die-Russen am 12. April 1961 noch vor den YSBoysihreners- 
-- ten Manni im All'hätten, wurde ganz Amerika 
So.rıchtig. nervös: Affen waren-pass&, die 
NASA und ihre Astroboys plötzlich Retter des 
freien Abendlandes, Als Al Shepard’am 5.-Mai 
1961 vom ersten bemannten, wenn auch nur 
'suborbitalen Mercury-Flüg zurückkam, war er 
über Nacht ein Nationalheld. Und seine Kame- 
raden auch. Mit Recht- Wolfgang Mühlbauer 


The Original Seven 


Foto NASA 


Ham, erster Amerikaner im All 


NE MUSE 


Man kann nicht behaupten, dass die 
| Deutschen ihren bedeutendsten 
Wegbereiter der Luftfahrt verges- 
sen hätten: In Berlin-Lichterfelde er- 
innert der »Fliegeberg« an Otto 
Lilienthal, in seiner Geburtsstadt An- 
klam befindet sich ein gut sortiertes 
Museum, und in Stölln-Rhinow hat 
man eine Iljushin-62 zum kleinen Li- 
lienthal-Museum ausgebaut. Am sel- 
ben Ort soll nun das Lilienthal-Cen- 
trum Stölln entstehen. 

Bereits 2001 hat sich der Otto-Li- 
lienthal-Verein Stölln dieses ehrgeizi- 
ge Projekt vorgenommen und in ei- 
ner Studie ausmalen lassen. Ein Jahr 
später wurde ihm ein ungenutztes 
Gebäude im Stöllner Ortskern, die 
»alte Brennerei«, zum Ausbau über- 
lassen. Das Land Brandenburg hat 
für die kommenden zwei Jahre 1,3 
Millionen Euro bewilligt. Für Horst 
Schwenzer, dem Vereinsvorsitzen- 
den, ein Grund zu jubeln. 

Fragt sich, womit das künftige 
LCSt gefüllt werden soll. Denn der 
Lilienthal-Nachlass befindet sich im 


steinbau füllen? 


UM X 2 
frei für 
egoe 
Lilienthal- 
.. 
Gentrum Stölln 


Deutschen Museum in München. 
Bleiben also die Nachbauten der 
Lilienthalschen Konstruktionen im 
Maßstab 1:1 und als Modell. Der 
rührige Magdeburger Ingenieur 
Stephan Nitsch, der 2008 starb, 
hat die wichtigsten Lilienthal-Gleiter 
sehr sorgfältig und mit sichtbarer 
Hingabe nachgefertigt; sie sind al- 
lerdings im Anklamer Museum auf- 
bewahrt. 

Bisweilen entstehen gut gemein- 
te Attrappen ohne Flugtüchtigkeit 
aus den Händen ambitionierter 
Bastler. Zurzeit tüftelt der professio- 
nelle Flugzeugbauer Roman Weller 
aus Schwäbisch-Hall am Nachbau 
eines so genannten »Normal-Segel- 
apparates« — im Auftrag eines Un- 
ternehmers bei Künzelsau, der das 
Gerät in seinem Privatmuseum aus- 
stellen will. Und diese Reproduktion 
soll tatsächlich vor der Übergabe im 
Flug getestet werden! Das wäre 
wirklich etwas Neues in Sachen Lili- ` 
enthal. 

STEFAN BARTMANN 


Das neue Lilienthal-Centrum in Stölln. Mit was wird sich der Back- 


Foto S. Bartmann 


Bei der Zeremonie in Bodo waren anwesend (von 


links nach rechts): Karl Birczak aus Hereg in Un- 


garn, Birger Larsen vom Norwegischen Luftfahrtmu- 
seum in Bodo und Holger Steinle vom Deutschen 
Fotos Birger Larsen 


Technikmuseum Berlin 


nlässlich der Rückkehr der 
Zelle der Ju 88 D-1, Werknr. 
1203, 4N+EH der 1.(F)22 


von der Restaurierung in Ungarn an 
das Norwegische Luftfahrtmuseum 
nach Bodø fand am 17. Januar 
2009 eine offizielle Ubergabezere- 
monie statt. Das Restaurierungspro- 
jekt ist eine Gemeinschaftsarbeit 
zwischen dem Deutschen Technik- 
museum Berlin (DTMB) und dem 
Norwegischen Luftfahrtmuseum Bo- 
dø. Die Maschine war eine von zwei 
2001 im Bereich Mehamn in Nord- 
norwegen geborgenen Ju 88. Sie 
war im Februar 2004 in Karl 
Birczaks Restaurierungswerkstatt 
nach Hereg, Ungarn, gebracht wor- 
den. Dort diente sie als Muster für 
den Nachbau der Ju 88 G-1 des 
DTMB, der sich noch immer in Un- 
garn befindet. Danach wurde die 
Werknr. 1203 wieder zusammenge- 
baut, instand gesetzt und nach Nor- 
wegen zurückgebracht. Die Restau- 
rierung und der Einbau aller inneren 
Teile im NAM Bodø haben bereits 


Blick ins Innere des Cockpits 
der D-1. Er bietet einen interes- 
santen Vergleich mit dem der 
A-1 auf Seite 50/51 in FC.01/09 


10 


begonnen und dürften etwa zwei 
Jahre in Anspruch nehmen. 

Derweil wird der Rest der Ma- 
schine in Hereg vervollständigt, als 
nächstes ist das Leitwerk an der 


Reihe. Über die Wiederherstellung 
der Tragflächen muss erst noch ver- 
handelt werden. Weiter ist man da 
mit dem Wings Museum in Redhill, 
England, das die Restaurierung ei- 


Das Rumpfvorderteil der D-1 mit den Insignien der 1.(F)22, dem Verband, dem die Ma- 
schine angehörte, als sie am 17. Februar 1943 verloren ging 


Arktische 
Schönheit 


nes der beiden Jumo-211-Motoren 
für die Werknr. 1203 übernimmt. 
Dieses Triebwerk wurde im Januar 
nach Redhill gebracht. 

BIRGER LARSEN 


YORKSHIRE AIR MUSEUM 


Bald noch größer: in 
Blick über den Flugplatz 
Elvington, die Heimat des 


Yorkshire Air Museum 


| Ausgezeichnete Aeronautik-Sammlung 


Nun ist es amtlich: Das Yorkshire 
Air Museum im nordenglischen York 
wurde mit dem Preis für Tourismus 
und Gastfreundlichkeit 2008 ausge- 
zeichnet. Der Museumsdirektor 
ich über die Auszeichnung: 

r Haus ist eines der dyna- 


mischsten und beliebtesten Museen 
seiner Art in Großbritannien — ganz 
bestimmt mehr als nur ein »Luft- 
fahrtmuseum«.« Das Museum stellt 
‚auf dem Weltkriegs-Flugplatz Elving- 
ton seine Vorzeige-Halifax Mk.lll 
»Freitag der 13.« aus und verfügt 


„oc. Im Vorruhestand 


über 150 Mitarbeiter, die an einer 
Vielzahl von Projekten über ganz 
Europa arbeiten. Am Standort in 
Elvington soll nun ein 1,5-Millionen- 
Pfund-Hangar mit gut 26000 Qua- 
‚dratmeter Fläche, mehr Platz schaf- 
fen für die ständig wachsende 


Die ganz in Grau gehaltene Mirage F.1EDA, 14-53, 
jetzt zu sehen im Museo del Aire in Madrid 


Viele Jahre lang bildeten die Mirage F.1 und die 
F-4 Phantom das Rückgrat der spanischen Luft- 
waffe. Die Phantom wurde vor einigen Jahren 
außer Dienst gestellt, und in ein paar Jahren 
wird auch die Mirage F.1 komplett ausgemus- 
tert sein. Schon hat es die ersten Exemplare 
getroffen, sie dienen als Gate Guardian auf ver- 
schiedenen spanischen Flugplätzen. Vor kur- 
zem wurden zwei Mirage, die bereits für Muse- 
umszwecke eingelagert worden waren, im 
Museo del Aire in Madrid ausgestellt. Bei bei 
den handelt es sich um F.1EDA-Versionen, die 
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für die Luftwaffe von Qatar flogen, bevor sie 
von Spanien erworben und auf dem Luftwaffen- 
stützpunkt Albacete stationiert wurden. Eine 
der Maschinen hat den grauen Anstrich der 
spanischen Luftwaffe erhalten, während die an- 
dere ihren Wüsten-Tarnanstrich der Luftwaffe 
von Qatar behalten hat, allerdings mit spani- 
schen Markierungen. Spanien hat beide dieser 
Tarnschemen verwendet, so dass die Kombina- 
tion aus Tarnanstrich der Luftwaffe von Qatar 
und spanischen Markierungen korrekt ist. 
Text und Fotos ROGER SOUPART 


Sammlung international bedeuten- 
der historischer Luftfahrzeuge. 
John K. Gibbs 


Weitere Informationen über 
(shireairmuseum.co.uk 


Noch im Lagerbereich aufgenommen, die F.1EDA, 14- 
54, mit spanischen Markierungen und ihrem 
alten Wüsten-Tarnanstrich der Luftwaffe von Qatar 
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LOCKHEED F-104G 


ee Se" 


Die F-104G, D-6082, mit ihrem neuen gelben Anstrich zum 40-jährigen Jubiläum des Museums. Im Hintergrund der F-86 »Kaasjager« 


Die kleine »Doortje«: Sonderbehandlung für Starfighter 


Die Verwandlung vom verblassen- 
den Helden zur glänzenden «Yellow 
Mach Machine« machte ein stark 
ramponierter Starfighter durch. An- 
lass: das 40-jährige Bestehens des 
Militärluftfahrtmuseums in Soester- 
berg. Für die Sonderbehandlung frei 
nach Ringo Starrs Hit »Yellow Subma- 
rine« fiel die Wahl auf die F-104G, D- 
6082 

Gebaut wurde die Maschine von 
Fokker in Schiphol, beim Erstflug im 


August 1964 trug sie noch die Fir- 
men-Prüfzulassung KG-162. Bis Ok- 
tober 1984 war der Jet an unter- 
schiedlichen Standorten im Einsatz 
und einer der letzten niederländi- 
schen Starfighter, die ausgemustert 
wurden - für immer. Der letzte Flug 
der D-6082 führte nach Ypenburg 
AFB (nahe Den Haag), wo sie einge- 
lagert wurde - allerdings weder ge- 
gen Graffit-Sprayer noch gegen die 


re Ruhestätte sorgte die Royal Net- 
herlands Air Force Historical Flight in 
Gilze-Rijen, von wo aus die »Doorthe« 
(kleine Dora) nach Soesterberg AFB 
kam. 

Um das Flugzeug, das zu diesem 
Zeitpunkt als »Doortje« (kleine Dora) 
bekannt war, vor weiteren Schäden 
zu bewahren, verlegte es die nieder- 
ländische Luftwaffe nach Gilze-Rijen. 

Gelb macht schön: Der neue 
Farbanstrich sollte alle Anzeichen äu- 


Berlicher Gewalteinwirkung und Ver- 
nachlässigung kaschieren, die der 
Maschine seit ihrer Außerdienststel- 
lung 1984 widerfahren war. Anschlie- 
Bend wurden Soesterberger Schul- 
kindern auf die gelbe Doortje 
losgelassen, die den Rumpf der Ma- 
schine als »Litfasssäule« für ihre 
künstlerischen Kreationen benutzen 
durften. Fertig ist der farbenpräch- 
tigste Starfighter aller Zeiten. 
Text/Fotos ROGER SOUPART 


Witterung gesichert. Für eine besse- 


INTERMODELLBAU 2009 IN DORTMUND 


Denn noch ist kein 
Profi vom Himmel 


gefallen 


Ganz neu auf der diesjährigen 
Intermodellbau in Dortmund: 
eine Aktionsfläche, auf der 
Flugmodellbauer Profi-Tipps 
aus erster Hand erfahren. Ex- 
perten verraten täglich zwi- 
schen 10 und 16.30 Uhr in 
Halle 4, wie sie Löt- und Air- 
brusharbeiten in Angriff neh- 
men und zeigen zum Beispiel, 
mit welchen Kniffen man Mo- 
delle am besten mit Folie be- 
bügelt. Und wer möchte, kann 
unter Anleitung selbst einmal 
einen Helikopter oder ein Flug- 
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zeugmodell steuern. Alle die- 
se Experten-Aktionen sind im 
Eintrittspreis (11 Euro, Kinder 
4,50 Euro) enthalten. Die 
größte Ausstellung Europas 
für Modellbau und Modell- 
sport öffnet vom 22. bis 26. 
April jeweils ab 9 Uhr. Auch 
FLUGZEUG CLASSIC ist auf 
dem GeraMond-Messestand 
vertreten: Halle 6, Stand 
6050. 


Weitere Informationen: 
www.intermodellbau.de 


Der Rumpf des einzigen noch existierenden Schwimmerflugzeugs Thulin G, Ser. Nr. 15, 


kurz bevor 2004 mit der Restaurierung begonnen wurde 


THULIN G 


Foto Jan Forsgren 


Schweden-Schwimmer 
wird restauriert 


| Eines der für die Neueröffnung des Schwedi- 

| schen Luftwaffenmuseums (Flygvapenmu- 
seum) im Jahr 2010 vorgesehenen Exponate 

ist das einzige heute noch existierende 
Schwimmerflugzeug Thulin G (siehe FLUG- 

ZEUG CLASSIC 3/09, Seite 8). Die Thulin G 
wurde 1916 von Enoch Thulin aufgrund einer 
Forderung der schwedischen Marineflieger 
nach einem zweisitzigen Marineaufklärer als 
Schwimmerflugzeug in Doppeldeckerbauwei- 
se entwickelt. Insgesamt baute man 1917 
fünf Exemplare, angetrieben von einem 150 
PS starken Benz-Reihenmotor; die letzten bei- 
den, Ser. Nr. 13 und 15, wurden im Januar 
1922 außer Dienst gestellt. Die Ser. Nr. 15 


Binz 


entging zwar der Verschrottung, verschwand 
aber fast bis zum Ende des Jahrhunderts in 
Stockholm im Lager. Im Dezember 1997 wur- 
de die Thulin G Teil der Sammlung des Schwe- 
dischen Luftwaffenmuseums, doch die Res- 
taurierung musste noch warten, bis das 
Flugzeug im Oktober 2004 nach Tullinge 
‚gebracht wurde. Hier befindet es sich noch 
heute in den Händen der Arlanda Aircraft Res- 
toration Group, die ausschließlich aus Freiwil- 
ligen besteht. Nach der Restaurierung soll die 
Thulin G in Malmslätt für die Ausstellung im 
Flygvapenmuseum endmontiert werden. 


JAN FORSGREN | 


Die erste Thulin G, Ser. Nr. 11, vermutlich in Gothenburg im Herbst 1917. 
Zur Verbesserung der Richtungsstabilität wurden Seitenleitwerk und Seitenruder später 


vergrößert. 
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Foto Swedish Aviation Historical Society 


Das makellos aussehende Replikat der lettischen 
VEF I-12, YL-ABG, aufgenommen in Riga. Das Origi- 
nal flog erstmals 1937 


Foto J.Grinsbergs 
VEF I-12 


'Replikat in Lettland 


Seit 2003 wird in Lettland an einem flugfähigen Repli- 

kat des Vorkriegs-Leichtflugzeugs VEF I-12 der Valsts 
| Elektrotechniska Fabrika (lettisches Fahrzeugbau- und 
Elektrounternehmen) gebaut. Der Nachbau von Juris 
Grinsbergs aus Riga basiert auf den Originalzeichnun- 
| gen und enthält auch einen Original-Cirrus-Minor-Reihen- 
| motor mit einer Leistung von 90 PS. Die Höchstge- 
| schwindigkeit der Maschine liegt bei 230 km/h. Der 
Bau der Zelle ist im Wesentlichen abgeschlossen; Mo- 
torprüfläufe und Erstflug waren noch vor Ende 2008 
| vorgesehen. Die ursprünglich von Karlis Irbitis (1904 — 
| 1997) entwickelte I-12 flog erstmals am 26. Juni 1937. 
| Gebaut wurden etwa ein Dutzend Maschinen als zwei- 
| sitziges Schul- und Reiseflugzeug, hauptsächlich für die 
| lettische Luftwaffe und für Aeroclubs. Eine der Maschi- 
| nen wurde als HB-EPO in die Schweiz exportiert. Spä- 
| ter war sie in Schweden als SE-ALB zugelassen. Mindes- 
tens eine I-12 wurde zum Einsitzer umgebaut. Das 
letzte noch existierende Original der -12 war die SE- 
| ALB in Schweden, die allerdings nach einem Unfall An- 
fang der 1950er-Jahre abgeschrieben werden musste. 
| JAN FORSGREN ` 


| © Das Bild-Quiz aus FLUGZEUG CLASSIC 02/09 
schlug richtig ein: Die Teilnahme war überwälti- 
gend, und wir haben uns über die zahlreichen 
Zuschriften gefreut! Hier sind die Gewinner: 


Jörg Bohnstedt, 38110 Braunschweig 


Peter Kiermeier, 60439 Frankfurt 


Alfred Schröer, 77704 Oberkirch-Ringelbach 
Horst Krüger, 26389 Wilhelmshaven 
Roswitha Bienert, 41068 Mönchengladbach 
Bernd Winter, 51702 Bergneustadt-Wiedenest 
Bärbel Kükenshöner, 33604 Bielefeld 


NEWS 


FAIREY FIREFLY 


Kanadisch- 
äthiopische 
Schönheit 


Neben der in Frankreich durchge- 
führten Restaurierung der Firefly T2 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 9/08, 
Seite 13) gehen auch die Arbeiten 
an einer anderen Firefly voran: Im 
Shearwater Aviation Museum in No- 
va Scotia in Kanada steht eine wei- 
tere Überlebende aus Athiopien, die 
Fairey Firefly FR.1, Ser. Nr. PP642 
Die Tragflächen sind bereits am 
Rumpf montiert, und die Maschine 
steht wieder auf ihrem eigenen Fahr- 
werk. Auch der Rolls-Royce Griffin V- 
12-Motor samt Propeller ist restau- 
riert und eingebaut. Die PP462 war 
eine von neun Firefly der Royal Ca- 
nadian Navy (RCN), die 1954 an 
Athiopien verkauft worden waren. 
Sie sollen bis 1965 bei der äthiopi- 
schen Luftwaffe eingesetzt und spä- 
ter einfach in der Wüste abgestellt 
worden sein. 

1993 wurden dem kanadischen 
Luftwaffenattache in Ägypten fünf in 
der Wüste Athiopiens dahinvegetie- 
rende Fairey Firefly gezeigt mit dem 
Hinweis, dass in allen Typschilder 


Die ehemalige Firefly FR.1, DK545, der RCN wurde dem kanadischen Luftfahrtmuseum in 
Ottawa gestiftet. Hier ist sie in einer Splitterbox auf einem Wüstenflugplatz zu sehen 


der kanadischen Marine seien. Im 
Rahmen eines diplomatischen Ab- 
kommens erklärte sich die äthiopi- 
sche Regierung bereit, die beiden 
am besten erhaltenen FR.l, die 
PP462 und die DK545, Kanada zu 
überlassen. Eine C-130 Hercules 
der kanadischen Streitkräfte brach- 
te die PP464 nach Shearwater und 
die DK545 ins kanadische Luftfahrt- 
museum nach Ottawa. 

ERIC JANSSONNE 


Die Fairey Firefly FR.1, Ser. Nr. 
PP462, mit eingebautem Motor 
und Propeller im Shearwater 
Aviation Museum in Nova Scotia 
Foto Shearwater Aviation Museum 


U MCDONNELL F-4 PHANTOM 


Der Anfang vom Ende 


Japan trennt sich langsam von der F-4 Phantom. 
Die japanische Luftwaffe (Nihon Koku Jietai oder 
I Japan Air Self-Defense Force, JASDF), seit Anfang 
U der 1970er-Jahre mit 154 Exemplaren einer der 
E bedeutenden Betreiber dieses Flugzeugtyps, mo- 
f difizierte 96 Flugzeuge ab 1984 zu FAEJ Kai (Kai 
I = modifiziert), so dass die Phantom auch noch in 
der heutigen Zeit einen bedeutenden Anteil an der 
Flotte dieser Luftstreitkräfte darstellt. Die ersten 
E dieser modifizierten Jets sind allerdings schon 
zum Gateguard degradiert worden. 
Eine Phantom (57-8360) wurde erst kürzlich 
auf dem Stützpunkt Nyutabaru aufgestellt, der mit 
der 301. Hikotai (Staffel) ab 1972 als erster mit 
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letzte Jahr der F-4 auf Okinawa ein. 


den damals noch als F-4EJ bezeichneten Jets aus- 
‚gestattet wurde und die Phantom auch in abseh- 
barer Zukunft noch weiter beherbergen wird. 
Eine weitere Maschine (37-8321) findet sich in 
Naha auf der Pazifikinsel Okinawa, wo im Dezem- 
ber 2008 das Ende der dortigen Phantom-Ara ein- 
‚geläutet wurde. Zu diesem Anlass wurde auch ei- 
ne auffällige Sonderbemalung präsentiert: Neben 
einem grünen Fahrwerk wurden die ebenfalls far- 
bigen Zusatztanks mit »Good-bye Okinawa« be- 
schriftet, und auf den Lufteinläufen läutete ein 
surfender Spooky, das Maskottchen der F-4, mit 
den Worten »Okinawa Phantoms - Final Year« das 


Foto via Chapman 


Die dortigen Phantoms der 302. Staffel mit 
dem großen stilisierten Adler auf dem Leitwerk 
werden in den ersten Monaten des Jahres 2009 
nach Hyakuri im Norden Tokyos verlegen und 
auf Naha zukünftig durch moderne F-15 Abfang- 
jäger ersetzt. 

In Hyakuri befinden sich neben der 302. auch 
die 501. Staffel, die Aufklärer-Versionen RF-4E 
und RF-4EJ der JASDF einsetzt. Diese sollen al- 
lerdings ebenfalls um 2010 außer Dienst gestellt 
werden, so dass der Anblick des legendären Jä- 
gers mit dem negativen V-Leitwerk auch im Land 
der aufgehenden Sonne in Zukunft immer selte- 
ner werden wird. ANDREAS ZEITLER 


ne 


CONSOLIDATED PBY-6A 


Am 7: Dezember 2008 traf die Con- 
solidated PBY-6A Catalina N160AT 
von Portugal aus im australischen 
Bankstown bei Sydney ein. Die 
1945 mit der Bau-Nr. 2029 produ- 
zierte PBY-6A erhielt von der US 
Navy die BuAer-Nr. 46665. 1956 
wurde sie außer Dienst gestellt, von 
der chilenischen Firma TRANS er- 
worben, erhielt die Zivilzulassung 
CC-CNG und als Standort Santiago. 


Firma ASPAR weiterverkauft und er- 
hielt das Kennzeichen CC-CNP so- 
wie den Namen »Manutara Il«. Die 
Umrüstung zum Löschflugzeug 
folgte 1970 in Kanada. In dieser 
Rolle flog die Catalina mit dem 
Kennzeichen »65« und später »35«. 

Das spanische Ministerium für 
Land- und Forstverwaltung leaste 
das Flugboot im Juli 1988. Von En- 


1959 wurde sie an die chilenische 


rierte die noch immer im Besitz von 
ASPAR befindliche Catalina im Char- 
terbetrieb bei Aerocondor Transpor- 
tes Aereos (ATA) in Portugal. Im 
Jahr 2007 erwarb sie ihr derzeitiger 
Besitzer, Catalina Flying Memorial. 
Große Hoffnungen bestehen, dass 
sie wieder ihre Kriegskonfiguration 
erhält: komplett schwarz, die Farbe 
der »Black Cat« der RAAF. Die aust- 


Die Catalina N160AT bei einem 


beeindruckenden aöplashzand- 
ir icquarie vor 


de der 1990er-Jahre bis 2005 ope- 


ihrer Landung in Bankstown am 
7. Dezember 2008. 
Foto Catalina Flying Memorial 


ralische Zulassung der Catalina lau- 
tet VH-CAT. Es ist die zweite flugfä- 
hige Catalina in Australien - die an- 
dere ist die VH-PBZ der Historical 
Aircraft Restoration Society. 


ERIC JANSSONNE 


NANCY BIRD WALTON 


Australiens First Lady der Luftfahrt gestorben 


Am 13. Januar 2009 verstarb die 
große alte Dame der Luftfahrt in Aust- 
ralien, die Luftfahrtpionierin Nancy 
Bird Walton, im Alter von 93 Jahren in 
Sydney. 

Die 1915 in dem Landstädtchen 
Kew in Neusüdwales geborene Nan- 
cy Bird war schon in ihrer frühesten 
Kindheit von der Fliegerei fasziniert. 
Bereits im Jahr 1933 erwarb sie als 
erste Frau Australiens ihren »A«- 
Schein, dem im Jahr 1935 der »B«- 
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Schein (Berufspilotenschein) folgte. 
Noch im selben Jahr wurde sie mit 
der Durchführung eines fliegenden 
medizinischen Dienstes in den isolier- 
ten ländlichen Gebieten von Neusüd- 
wales beauftragt. 

Zu Beginn des Zweiten Weltkriegs 
im Jahr 1939 wurde Nancy zum 
Commandant des Women's Flying 
Club ernannt, der später in Women's 
Air Training Corps umbenannt wurde. 
1950 half sie bei der Gründung der 


‚Australian Women Pilots' Association 
und wurde deren erste Präsidentin. 
Im Jahr 1960 war sie die treibende 
Kraft bei der Einrichtung des New 
South Wales Air Ambulance Service. 
Sie erhielt zahlreiche Auszeichnun- 
gen, der erste Airbus A380 der Flug- 
gesellschaft Quantas ihr zu Ehren auf 
ihren Namen getauft. Nancy wurde 
am 21. Januar 2009 im Rahmen ei- 
nes Staatsbegräbnisses beigesetzt. 

PAUL HASTINGS 


Nancy Bird Walton in ihrer DH 
Leopard Moth, aufgenommen im 


Jahr 1935 Foto Paul Hastings 


OBEN LINKS F-4 der 302. Staffel mit Sonderlackierung 
OBEN RECHTS F-4 (57-8360) in Nyutabaru 
LINKS Auf Okinawa nur noch am Boden: F-4 der 302. Staffel 


Fotos Andreas Zeitler 
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KLASSIKER 


Fragt man nach dem berühm- 
testen japanischen Flugzeug, 
so lautet die einhellige Ant- 
wort: »Die Zero!« Von den im 
Krieg gebauten A6M haben 
nur ganz wenige überlebt, in 
Spielfilmen mimen Texan- 
Doubles den gefährlichen 
Japan-Fighter. Doch in den 
USA hat eine durch und 
durch originale Zero überlebt 
- sie ist sogar flugfähig und 
deswegen als »Filmstar« sehr 
gefragt! 
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DIE LETZTE IHRER ART 


Durch und 


weifelsohne ist der Mitsubishi- 
Jäger A6M Zero (auch als Typ 
0 Jäger bezeichnet) das be- 
rühmteste japanische Flug- 
zeug aller Zeiten. Obwohl die 
Zero bereits im August 1940 an den 
Kämpfen über China teilgenommen 
hatte, war sie dem Rest der Welt auch 
noch zum Zeitpunkt des japanischen 
Überfalls auf Pearl Harbor, der zum 
Eintritt der USA in den Zweiten Welt- 
krieg führte, relativ unbekannt. Keine 
Frage: Ein großer Teil des Erfolgs, den 
Japan in den ersten sechs Monaten des 
Krieges erzielte, ging auf die Luftsiche- 


rung durch die kampferprobten Vetera- 
nen am Steuer der Zero-Jäger zurück. 
Überrascht von der Tatsache, dass Japan 
über ein so wirkungsvolles Jagdflugzeug 
verfügt, glaubten viele im Westen anfangs, 
dass es sich bei der Zero um eine Kopie 
amerikanischer oder britischer Technolo- 
gie handle. Doch obwohl die Japaner viel 
an ausländischer Technologie übernom- 
men hatten, war der Zero-Entwurf doch 
eine direkte Antwort auf Japans eigene 
Vorstellungen vom Luftkampf. Im Wesent- 
lichen hatte der Mitsubishi-Konstrukteur 
Jiro Horikoshi den Auftrag erhalten, einen 
sehr manövrierfähigen, gut bewaffneten, 


durch Zero! 


relativ schnellen, trägergestützten Jäger 
mit großer Reichweite für Angriffsopera- 
tionen in den riesigen Gebieten des Pazi- 
fiks und Südostasiens zu konstruieren. 
Horikoshis Entwurf konnte sich sehen 
lassen: eine möglichst leichte Zelle um ei- 
nen Sternmotor herum (ursprünglich 
den 875 PS starken Mitsubishi Zuisei 13, 
der jedoch bald durch den 950 hp leisten- 
den Nakajima NK1C Sakae ersetzt wur- 
de) und ein Verzicht auf Panzerung 
zugunsten von Reichweite und Manö- 
vrierfähigkeit. Mit einer Flügelspannwei- 
te von 11,89 m und einer Länge von 9,04 
m wog die Serienversion der A6M2 Zero 
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Die A6M5 des Planes of Fame Air Museum. 


Seit 2000 hat sie ein Farbschema, das 
Zero-Jäger in der Endphase des Krieges 
während der Heimatverteidigung trugen 
Fotos Frank B. Mormillo 


voll beladen nicht mehr als 2410 kg. Die 
A6M2 war mit zwei 20-mm-Kanonen 
und zwei 7,7-mm-MG bewaffnet und er- 
reichte eine Höchstgeschwindigkeit von 
532,7 km/h, ihre Dienstgipfelhöhe lag 
bei 10000 m, ihre maximale Reichweite 
betrug beachtliche 3108 km. 

Auch wenn die Manövrierfähigkeit 
der Zero als ihre größte Stärke gepriesen 
wurde, in Wirklichkeit war es diese gro- 
ße, für die damalige Zeit ungewöhnliche 
Reichweite, die der Zero zu einem so 
grandiosen Erfolg verhalf. Während die 
trägergestützten Zero-Jäger die Speer- 
spitze für die Anfangserfolge der Kaiser- 


lichen Japanischen Marine bildeten, trie- 
ben sich auch die landgestützten Jäger 
über den Kampfgebieten herum, sodass 
oft der Eindruck entstand, Japan verfüge 
über mehr Flugzeugträger und Flugzeu- 
ge, als es tatsächlich der Fall war. 

Erstaunlicherweise waren die Berichte 
über den Geschwindigkeitsvorteil der 
Zero gegenüber ihren alliierten Gegnern 
in Wirklichkeit stark übertrieben. In der 
Tat war die Zero keineswegs schneller als 
die meisten amerikanischen und briti- 
schen Jäger, auf die sie in den ersten 
Kriegsmonaten traf. Doch ihre Leistun- 
gen in mittleren Höhen, ihr Vorteil der 
größeren Dienstgipfelhöhe sowie die bes- 
sere Manövrierfähigkeit erweckten bei 
ihren stark bedrängten und im allgemei- 
nen unerfahrenen Gegnern den Eindruck 
größerer Geschwindigkeit und erfüllten 
sie mit Furcht. 

Doch nachdem auch die Piloten der Al- 
liierten gelernt hatten, alles aus ihren Ma- 
schinen herauszuholen und sich nicht in 
nahe und kurvenreiche Gefechte einzulas- 
sen, bei denen die Zero ihre Vorzüge aus- 
spielen konnte, begann sich das Blatt zu 
wenden. Und als schließlich überlegene 
Flugzeuge der Alliierten in die Luftkämp- 
fe eingriffen, zogen selbst moderne Zero- 
Modelle den Kürzeren. Tatsächlich 
schwand der Höhenvorteil der Zero, als 
fortschrittliche Flugzeuge der Amerikaner 
und Engländer am Himmel über Fernost 
auftauchten, und die Zero hatte es wäh- 
rend der letzten Kriegsmonate auch in ih- 
ren bevorzugten Höhen 
schwer, sich ihrer Haut zu ` 
wehren. Doch in den Händen 
eines erfahrenen Piloten, der 
den Gegner in einen engen 
Luftkampf verwickeln konn- 
te, blieb die Zero bis zum letz- 
ten Kriegstag eine ernst zu 
nehmende Gefahr. 

Kein anderes japanisches 
Flugzeug wurde während des Zweiten 
Weltkriegs in größeren Stückzahlen pro- 
duziert, mindestens 10449 Exemplare ver- 
ließen die Werkshallen. Doch nicht Mit- 
subishi baute die meisten davon, sondern 
sein größter Rivale Nakajima, 6570 Zero 
stellt dieser in Lizenz her. Mitsubishi kon- 
zentrierte sich auf neue Entwicklungen, 
denen es jedoch nie gelang, die Zero wirk- 
lich zu ersetzen. Japans industrielle Leis- 
tungsfähigkeit stand aufschwächeren Bei- 
nen als die westlicher Industriestaaten, 
auch die Produktionszahlen waren nicht 
mit denen der USA, Großbritanniens, 
Deutschlands oder Russlands vergleich- 
bar. Die zweithöchste Produktionszahl ja- 
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Mehr als nur Komparse: Für die Dreharbeiten zur Neuverfilmung von »Pearl Harbor« erhielt die Zero einen historischen Anstrich 


panischer Militärflugzeugen erreichte die 
Nakajima Ki-43 Hayabusa mit 5919 Exem- 
plaren. Dieses wendige, allerdings nur 
leicht bewaffnete Jagdflugzeug wurde für 
das Heer gebaut, die mit den japanischen 
Flugzeugtypen nicht so vertrauten alliier- 
ten Piloten bezeichneten die Hayabusa 
häufig als »Heeres-Zero«. 

Mit dem Ende des Zweiten Weltkriegs 
verschwand die Mitsubishi A6M Zero 
rasch vom Himmel. Ein Großteil wurde 
verschrottet, nur wenige Exemplare — 
meist Beuteflugzeuge, die von den Alli- 
ierten auf Herz und Niere getestet wur- 
den - überlebten in Museen. 1978 wurde 
eine dieser Zero - eine A6M5 mit der Se- 
riennummer 82020 - vom Planes of Fame 
Air Museum tatsächlich in flugfähigen 
Zustand restauriert. Seitdem brachte 
man mehrere weitere Zero-Jäger eben- 
falls wieder in die Luft, doch die Zero des 


panische Heckkennzeichen 


Das Heckkennzeichen 61-120 dieses Zero- 
Jägers aus dem 2. Weltkrieg sagt eine 
Menge über das Flugzeug aus. Die Nummer 
61 kennzeichnet das 261. Japanische 
Marinefliegerkorps, dem die Zero zugeteilt 
war. Die Japaner ließen beim Heckkenn- 
zeichen die 2 weg, um den Alliierten 

nicht zu viele Informationen preiszugeben. 
Die Ziffer 1 nach dem Bindestrich (-) 
besagt, dass es sich um ein Jagdflugzeug 
handelt, und die beiden Endziffern 20 
kennzeichnen das Flugzeug als die 
Maschine 20 des 261. Japanischen 
Marinefliegerkorps. 
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Planes of Fame Air Museum ist etwas Be- 
sonderes: Sie stellt die heute noch welt- 
weit einzige vollständig authentische 
flugfähige Zero. Sie wird noch immer 
von ihrem 1100 PS starken original Naka- 
jima NKIF Sakae 21-Sternmotor ange- 
trieben. Unter den Cowlings anderer 
wiederhergestellter Zero röhrt ein ameri- 
kanischen Pratt & Whitney R-1830-Stern- 
motor. Bei diesen Zero handelt es sich 
meist um wiederhergestellte Wracks, die 
aus den Dschungeln des Südpazifiks ge- 
borgen wurden, während die »82020« 
nicht im geringsten beschädigt worden 
war. 

Diese Zero lief 1944 als Nummer 2357 
bei Nakajima vom Band. Die Maschine, 
die ursprünglich dem 261. Japanischen 
Marinefliegerkorps (JNAC) unter Lieute- 
nant Commander Takatora Ueda auf der 
japanischen Insel Honshu zugewiesen 


Fit gemacht: Diese Aufnahme vom Februar 1977 zeigt die Zero während der Restaurie- 


rungsarbeiten in flugfähigen Zustand 


wurde, erhielt das Heckkennzeichen 61- 
120. Die für Luftverteidigungsaufgaben 
auf die Insel Iwojima verlegte Einheit 
wurde im März 1944 zur Verteidigung der 
Inseln Saipan, Tinian, Rota und Palau der 
Nördlichen Marianen erneut verlegt. Un- 
ter dem Kommando von Captain Ibusuki 
war die Zero 61-120 beim 261. JNAC vom 
Flugplatz Asilita auf Saipan aus einge- 
setzt, bis die Insel von der Task Force 58 
der US Navy und Truppen des US Marine 
Corps am 15. Juni 1944 überrannt wurde. 

Auf Saipan stießen die Eroberer auf ei- 
ne große Anzahl intakter japanischer Mi- 
litärflugzeuge. Die 61-120 war eines von 
einem Dutzend Zero, die zusammen mit 
Ersatzmotoren und Teilen auf den Geleit- 
flugzeugträger USS Copahee (CVE-12) 
verladen und zur Auswertung in die 
USA transportiert wurden. Vier dieser 
Zero waren bald wieder in flugfähigem 

t 


Zustand, zwei davon wurden an die US 
Army weitergegeben, während die US 
Navy die anderen beiden behielt. 


18 Luftsiegen 
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Für Luftfahrzeug-Erkennungsfotos überpinselte man die US-Sterne, die - kurz nachdem 
die Zero erbeutet worden war - über den japanischen Hoheitszeichen aufgebracht wurden 


Am 23. August 1944 wurde die 61-120 
vom Marinefliegerstützpunkt NAS North 
Island in Kalifornien nach NAS Patuxent 
River in Maryland überführt. Dort warte- 
te man schon auf das Objekt der Begier- 
de: 25 Piloten von US Navy, US Marine 
Corps, Royal Navy sowie zivile Jagd- 


getestet und 1945 bei einem Zusammenstoß mit einer Curtiss Helldiver zerstört 


und Testpiloten nahmen im Cockpit des 
japanischen Fighters Platz. Und auch der 
legendäre Pionier Charles A. Lindbergh 
sowie das Fliegerass des US Marine 
Corps Marion Carl fühlten der Zero flie- 
gerisch auf den Zahn. Am 11. Januar 1945 
kehrte die 61-120 wieder nach North Is- 


Historische Vorbilder anno Juni 1945: Marinepilot Takeo Tanimizu flog diese A6M5c Model 52c der japanischen Marineflieger. Die 
Markierungen zeigen einen wahrscheinlichen und fünf bestätigte Abschüsse von Jägern und B-29. Tanimuzi beendete den Krieg mit 


Zeichnung Juanita Franzi 


Diese A6M2 Model 21 war die erste Zero, die von den Amerikanern erbeutet wurde. Bei einem Angriff von Zero des Trägers Ryujo 
auf Dutch Harbour, Alaska, musste ihr Pilot Tadayoshi Koga nach Flakfeuer notlanden. Die Maschine wurde in den USA ausgiebig 


Zeichnung Juanita Franzi 
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land zurück, wo Einsatz-Kampfpiloten 
der A6M5 im Flug ihre Geheimnis ent- 
lockten. Insgesamt war die Zero mehr als 
190 Stunden in den Vereinigten Staaten 
geflogen, bevor sie bei Kriegsende als 
überzählig eingestuft wurde. 

Ursprünglich sollte die 61-120 als Ga- 
te Guardian auf einem Flugplatz dienen, 
doch nachdem nach Kriegsende viele 
Flugplätze geschlossen wurden, sollte sie 
als Schrott verkauft werden. Doch der 
sründer des Planes of Fame Air Muse- 
um, Edward T. Maloney, griff zu und la- 
gerte die Maschine im Hinterhof seines 
Anwesens in Claremont, Kalifornien, ein, 
bis er 1957 sein Museum mit der Zero als 
Glanzstück eröffnen konnte. 

Mit der Zeit entstanden eine Reihe von 
Filmen und Fernsehproduktionen über 
den Krieg im Pazifik. Originale, flugfähi- 
ge japanische Flugzeuge gab’s nicht 
mehr, und so übernahmen modifizierte 
North American AT-6/SN]J Texan-Schul- 
flugzeuge als mehr oder weniger gutes 
Double die Rolle als Zero. Doch 1973 
nahm das Planes of Fame Air Museum 
ein ehrgeiziges Projekt in Angriff, das vie- 
le damals für unmöglich hielten: eine Ze- 
roin flugfähigen Zustand zu restaurieren! 
Doch warum nicht? Schließlich war die 
61-120 nie ernsthaft beschädigt oder aus- 
einandergesägt worden. Nach vierein- 


Mit der Mitsubishi A5M »Claude« schaffte 
Japan 1935 den technischen Anschluss an die 
westliche Militärluftfahrt. Vom Ausland uner- 
kannt besaß die kaiserliche Marine erstmals 
ein Jagdflugzeug, das jedem zeitgenössischen 
Gegner überlegen war. Umso höher schraubten 
sich die Erwartungen an den Nachfolger A6M. 
Nur Mitsubishi nahm 1938 die Herausforde- 
rung an und schuf einen völlig kompromiss- 
losen Leichtbaujäger. Um beste Wendigkeit, 
große Reichweite und eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 500 km/h trotz relativ schwacher 
Antriebe zu erreichen, sparte man radikal am 
Gewicht. Etwa mithilfe einer geheimen, be- 
sonders leichten Aluminiumlegierung oder 


eu Â 
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A6M2 Model 11 über China 


a 


Foto DEHLA 
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Mitsubishi A6M5 Zero 


D 
Bequem sieht anders aus: Pilotensitz und linke Instrumentenkonsole im Zero-Cockpit, das zwar 


durch den Verzicht jeglicher Panzerung. Auch 
der geforderte Einbau von 20 mm-MK in die 
Tragflächen war anfangs ein großes Problem. 
Prototyp A6M1 flog erstmals am 1.4.1939 und 
erfüllte trotz des nur 780 PS starken Motors die 
Erwartungen. Noch vor Abschluss der Erprobung 
kamen im Juli 1940 die ersten Serienmaschinen 
A6M2 Model 11 mit 940 PS Nakajima Sakae 12 
Motor über China zum Einsatz. Ihre friedens- 
mäßig ausgebildeten Piloten waren mit den 
schnellen und wendigen Maschinen bald Herr- 
scher am Himmel. Das sollte auch nach Kriegs- 
beginn mit dem Nachfolger A6M2 Model 21 so 
bleiben. Die wendige »Zero« war Angstgegner 
Nummer eins, bis die Amerikaner ab Mitte 1942 


A6M2 Model 22 vor dem Start 


Foto DEHLA 


effektive Gegentaktiken einführten und tech- 
nisch aufholten. Der Blutzoll unter den Japa- * 
nern wuchs rasch. Die schon Ende 1941 an die 
Front gelangte A6M3 Modell 11 mit 1130 PS 
Sakae 21-Motor und verkürzten Flächen änderte 
daran nichts. Ähnlich wie ihr Nachfolger A6M3 
Model 32 war sie zwar schneller geworden, aber 
weniger wendig. Ihr Entwicklungspotenzial war 
fast ausgereizt, dennoch blieb nichts anderes 
übrig, als die »Zero« weiter zu produzieren. 
Denn weder stärkere Triebwerke nách bessere 
Nachfolger ließen sich in ausreichender Menge 
und Zeit fertigen. Die ab Sommer 1943 in meh- 
reren Unterversionen ausgelieferte A6M5 war 
deshalb im Wesentlichen eine Kombination aus 


— 
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Weniger wendig: A6M3 Model 32 Foto DEHLA 


diversen Vorgängermodellen mit teils stärkerer 
Bewaffnung und ansonsten fast gleicher Leis- 
tung. Da ein erheblicher Teil der japanischen 
Elitepiloten längst gefallen war und ebenbürti- 
ger Nachwuchs ausblieb, wurde die »Zero« spä- 
testens jetzt zum Gejagten. Und schließlich 
zum Kamikazeflugzeug. Trotzdem lief ihre Ferti- 
gung bis Kriegsende weiter - stark beeinträch- 
tigt von Erdbeben, Luftangriffen und eklatan- 
tem Mangel an gelernten Arbeitskräften. Längst 
standen auch Frauen und Studenten an den 
Taktstraßen. Die letzten der insgesamt gut 
10815 gebauten «Zeros« schraubten sie unter 
freiem Himmel zwischen Reisfeld und Flugplatz 
zusammen. WOLFGANG MÜHLBAUER 


A6MS5, die meistgebaute »Zero« Foto DEHLA 
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tecr 
Lange: 

Höhe 
‚Spannweite: 
Tragflügelfläche: 
Triebwerk: 


Startmasse 
Höchstgeschwindigkeit: 
Reichweite: 
Dienstgipfelhöhe: 
Bewaffnung: 


Besatzung: 


ı — Mitsubishi A6M5 I 
9,12m 
3,57 m 

11,00 m 

21,30 m? 

ein luftgekühlter Nakajima Sakae 21 Vierzehnzylinder-Sternmotor 
mit 1130 PS Leistung 

2743 kg 

565 km/h in 6000 m 

max. 1920 km 

11740 m 

Model 52a 

-2x 7,7 mm MG Typ 97 im Rumpf 

— 2 x 20 mm MK Typ 99 im den Tragflächen. 

Model 52b 

-1x 7,7 mm NG Typ 97 im Rumpf 

-1 x 13,2 mm Typ 3 MG im Rumpf 

- 2 x 20 mm MK Typ 99 in den Tragflächen 


sowie bis zu 250 kg Abwurflast 
1 Mann 
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Das macht die amerikanische Museums-Zero so einmalig: der originale Nakajam NK1F Sakae 21-Doppelsternmotor 


halbjährigen engagierten Bemühungen 
war es am 28. Juni 1978 schließlich so- 
weit: Die 61-120 erhob sich auf dem Flug- 
hafen Chino mit der Zivilzulassung 
NX46770 erstmals wieder in die Luft. 
Nach einem erfolgreichen Testflugpro- 
gramm wurde die Zero für sechs Monate 
auf eine Tour durch Japan transportiert. 
Es war das erste Mal seit 1945, dass eine 
Zero über Japan zu sehen war! Man sorg- 
te sogar dafür, dass die Maschine extra 
für dieses Event ihre korrekten Farben 
und Markierungen bekam. Seit dieser 
Zeit ist die Zero eine beliebte Attraktion 
auf vielen Veranstaltungen des Planes of 
Fame Air Museum, doch angesichts der 


Knappheit an Originalteilen wird sie nur 
noch sehr selten geflogen. Trotzdem 
konnte man sie über Jahre hinweg in 
zahlreichen Filmen und Fernsehproduk- 
tionen bewundern. 1995 statte sie im 
Rahmen einer weiteren außerordentlich 
populären sechsmonatigen Airshow- 
Tour in Begleitung der North American 
P-51D Mustang des Planes of Fame Air 
Museum ihrer Heimat Japan einen Be- 
such ab. 

Dass man die 61-120 im Laufe der Jah- 
re hinweg in mehreren »Uniformen« sah, 
darf nicht verwundern. Sie mag es ab- 
wechslungsreich, und auch wenn die Ze- 
ro ihre authentischen Farben und Mar- 


kierungen die meiste Zeit ihres zweiten 
Lebens beibehalten hat, so hat sie doch 
für ihre verschiedenen Filmrollen mehre- 
re unterschiedliche Farbschemen ange- 
legt. Ihr derzeitiges Erscheinungsbild 
entspricht allerdings mehr einer Zero, 
wie sie im letzten Jahr des Zweiten Welt- 
kriegs zur Verteidigung der japanischen 
Heimatinseln eiñgesetzt war. Doch was 
scheren den kundigen Betrachter schon 
solche Äußerlichkeiten. Wenn der Naka- 
jima NKIF Sakae 21-Doppelsternmotor 
rumpelnd zum Leben erwacht, dann hört 
man schon: Dies ist die weltweit authen- 
tischste flugfähige Zero! 

FRANK B. MORMILLO 

í 


In fremden Diensten: Auf der A6M2 Model 21 »BI-12« steht ATAIU-SEA für Allied Intelligence Unit (South East Asia). Experten dieser 


Einheit nahmen diese Zero gegen Ende 1945 unter die Lupe 
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OBEN Das bedeutete früher Ka doch heute bilden die A6M5 Zero und ihr einstiger ee F6F-5 Hellcat ein begehrtes Foto-Duo 
UNTEN In guter Gesellschaft: Neben der Mitsubishi Zero steht eine zen seltene Yokosuka D4Y2 »Judy«, dahinter noch eine Bf 109 


EEE 


[TE Focke-Wulf Fw 190 


UNTEN Seitenansicht der Fw 190 V13, 
SK+JS, in Bremen. Obwohl der Motor 
flüssigkeitsgekühlt war, verblendete 
Focke-Wulf die Zelle optisch so wie bei 
einer normalen Fw 190 mit Sternmotor 


an 


ie Entwicklung der Fw 190 mit 
i dem flüssiggekühlten Daimler 
i] j Benz DB 603 Motor war eng 
E Æ verknüpft mit dem Fortgang 
M” dieses Motors. Die Konstrukti- 
onsarbeiten am DB 603 reichen bis ins Jahr 
1936 zurück. Zu diesem Zeitpunkt lief sei- 
ne Entwicklung zunächst noch als Leicht- 
öleinspritzmotor parallel zum kleineren 
Bruder DB 601. Daimler Benz schlug dem 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) den DB 
"603 auch mit Benzineinspritzung als Lang- 


DIE ERSTEN FW 190 MIT DEM DB 603-MOTOR 


= 


Es ist eine dieser Entscheidungen, die man im Rückblick nicht 
nachvollziehen kann: der verhinderte Einbau des DB 603 in die 
Fw 190. Dabei hätte diese Kombination ein Jagdflugzeug 
ergeben, das Mustang, Spitfire & Co Paroli hätte bieten können 


streckenmotor mit 1500 PS Leistung vor. 
Das Werk erhielt dafür einen Entwick- 
lungsauftrag, und noch im September 
1936 wurde festgelegt, dass der Zwölfzy- 
lindermotor mit 44,5 Litern Hubraum 1200 
PS in 6000 m Höhe abgeben sollte. 

Nur einen Monat später wurden die ge- 
planten 15 Versuchs- und 20 sogenannte 
Nullreihenmotoren auf nur noch zehn Ver- 
suchsmotoren zusammengestrichen. Das 
Ende des DB 603 war damit praktisch vor- 
gezeichnet. Mit dem Hinweis, dass bereits 


| 


BMW an einem luftgekühlten Motor die- 
ser Größe arbeite, hielt man eine Parallel- 
entwicklung auf dem flüssigkeitsgekühl- 
ten Sektor ‘für unnötig. Im März 1937 
mussten auf Weisung des RLM alle Arbei- 
ten am sogenannten Langstreckenmotor 
eingestellt werden. Daimler Benz beab- 
sichtigte zwar unter der Hand an dem Mo- 
tor weiterzuarbeiten, doch das RLM kon- 
trollierte streng. Ab dem 15.3.1937 rührte 
man den Motor vorerst nicht mehr an; es 
wurde still um den DB 603. 

Direkt nach Kriegsbeginn gab es einen 
neuen Vorstoß. Daimler Benz machte in 
mehreren Schreiben, auch an General 
Ernst Udet und Generalstabsingenieur 
Lucht, wieder auf den DB 603 aufmerk- 
sam und zog dabei auch einen Lizenzver- 
kauf ins Ausland in Betracht. 


Erst Anfang 1940 erwachte das militäri- 
sche Interesse an dem DB 603 erneut. Nicht 
aus Einsicht, sondern weil man feststellte, 
dass der DB 603 als Höhenmotor im Ver- 
gleich zum geplanten DB 605 D mit Zwei- 
stufenlader in der Höhe bei praktisch glei- 
chem Gewicht eine identische Leistung 
hatte, aber seine Bodenleistung bedeutend 
höher lag. Erst damit durfte der DB 603 
weiterentwickelt werden - nach dreijähri- 
gem Stopp! Daimler Benz schrieb sogar, 
dass der DB 603 ohne die Unterbrechung 
bereits vor Kriegsbeginn bei der Luftwaffe 
hätte eingeführt sein können. Zwar zu- 
nächst als Bombermotor, es hätte aber so 
jederzeit ein stärkerer Motor mit guten 
Höhenleistungen für Jäger und Zerstörer 
zur Verfügung gestanden. Doch die Reali- 
tät im Jahre 1940 sah anders aus. 


Wie für Messerschmitt war es auch für 
Focke-Wulf als Hersteller von Jagdflug- 
zeugen sehr wichtig, frühzeitig Erfahrun- 
gen mit dem neuen Motor zu sammeln. 
Interne Untersuchungen offenbarten be- 
reits im Februar 1940: Der DB 603 würde 
sich sehr gut in die Fw 190-Zelle einbauen 
lassen. Doch bemerkenswerter war etwas 
anderes. Erste Berechnungen ergaben eine 
um 50 km/h höhere Geschwindigkeit ge- 
genüber der anlaufenden Fw 190 A-Serie 
mit dem luftgekühlten 14-Zylinder BUW 
801-Sternmotor — und das bei geringerem 
Fluggewicht. Der Motor wurde zwar jetzt 
vom RLM offiziell bestellt, aber er war 
eben nicht verfügbar. 

Die drei verlorenen Ent- 
wicklungsjahre konnte Daim- 
ler Benz zwar nicht wieder 
aufholen, aber der Herstel- 
ler bemühte sich die Ver- 
suchsreihen und Nullrei- 
hen-Motoren schnellst- 
möglich zu liefern. Da- 
durch konnte bereits 
Anfang März 1942 
erstmals eine Fw 190 

mit dem DB-603- 


Focke-Wulf Fw 190 


Reihenmotor starten. Zu diesem Zeit- 
punkt lief bereits die Versuchs- und Null- 
reihenfertigung des DB 603 A. Daimler 
Benz hatte von Anfang an den Entwick- 
lungsschwerpunkt auf den einstufigen, 
mechanisch angetriebenen Lader mit ho- 
her Umfangsgeschwindigkeit gelegt, den 
sogenannten »Grenzlader«. Damit gelang 
es die Volldruckhöhe des Motors auf sie- 
ben Kilometer zu steigern. Der DB 603 
brachte es jetzt mit B4-Kraftstoff bereits auf 
1750 PS Startleistung. Rein entwicklungs- 
mäßig war damit der DB 603 vor dem 
Konkurrenzmuster Junkers Jumo 213 ver- 
fügbar. Die Fw 190 mit dem DB 603 flog 
damit faktisch auch ein halbes Jahr vor der 
ebenfalls geplanten Fw 190 mit dem Jumo 
213-Reihenmotor. 

Für die gesamte Erprobung des DB 603 
waren drei reine Motorversuchsträger vor- 
gesehen: V13, V15 und V16. Der erste Ver- 
suchsträger mit der internen Fw-Bezeich- 
nung Fw 190 V13 erhielt einen der ersten 
DB 603A-0-Reihenmotoren. Ohne größere 
Schwierigkeiten ging der Prototyp mit der 
Werknummer 0 036 Anfang März 1942 in 
die Mustererprobung. Im März und April 
1942 führte der bekannte Cheftestpilot 
Hans Sander ausgiebig Flüge mit der 
SK+JS durch. 

Um aufwendige Umkonstruktionen zu 
vermeiden, wurde der Wasserkühler in 
Ringform um die Propellernabe ausgebil- 
det. Äußerlich erschien die Fw 190 da- 
durch wie ein Jagdflugzeug mit luftge- 
kühltem Motor. Bei der Fw 190 V13, wie 
auch bei den später folgenden V15 und 
V16, konnte der Ölkühler zu diesem frü- 


Kraftpaket für die Fw 190: Die ersten Daimler Benz-Motoren stehen für den 


Einbau bei Focke-Wulf bereit 


hen Zeitpunkt noch nicht zusammen mit 
dem Wasserkühler als Stirnkühler ausge- 
führt werden. Daher hatten alle drei Ver- 
suchsmuster einen auffälligen Bauchöl- 
kühler unterhalb des Motors. Der 
Luftdurchsatz ließ sich, wie beim Wasser- 
kühler, durch Kühlerklappen regeln. 

Die DB 603-Versuchsmuster blieben zu- 
nächst unbewaffnet, obwohl in der Küh- 
lerringverkleidung für die Rumpfbewaff- 
nung deutlich sichtbar Austrittsöffnungen 
vorhanden waren. Um die Zelle aerodyna- 
misch sauber zu halten, erhielt die V13 ei- 
nen innenliegenden Ansaugschacht. Fo- 
cke-Wulf wollte damit einen ähnlichen 
Weg wie beim luftgekühlten BMW 801 ge- 
hen, der ebenfalls innenliegende Ansaug- 
schächte besaß. Das Ansaugrohr des La- 


Fotos Sammlung Dietmar Hermann 


ders wurde dabei nicht wie üblich außen 
als Hutze entworfen, sondern als Rohr 
zwischen die beiden Ölkühler gelegt. Eine 
Lösung, die sich in der Erprobung nicht 
bewährte. Das Triebwerk verlor zum ei- 
nen zuviel an Höhenleistung und zum an- 
deren stellte man während der ersten Tests 
fest, dass der Ölkühler zu klein war. Auch 
aus diesem Grunde sollte durch die Verla- 
gerung des Ansaugschachtes nach außen 
eine Vergrößerung um den Raum des An- 
saugschachtes vorbereitet werden. 

Wie die Messflüge später im Ve 
mit den beiden anderen Versuchsträger 
V15 und V16 deutlich zeigten, waren die 
Volldruckhöhen mit der sogenannten 
Ofenrohr-Konstruktion um 1500 m gerin- 
ger und damit deutlich schlechter als mit 


Vorderansicht der ersten Fw 190 mit einem DB 603-Reihenmotor von Daim- 
ler Benz. Ohne große Umkonstruktionen gelang es Focke-Wulf den Motor in 


die Fw 190-Zelle einzubauen 


einer normaler Außenansaughutze. Diese 
reduzierte auch nicht die Geschwindig- 
keit, wie man bei der Erprobung der V15 
und V16 feststellte. Daher ließ Focke-Wulf 
die Ofenrohr-Konstruktion fallen. 

Bei den ersten Leistungsflügen erzielte 
die V13 am 9.4.1942 in 500 m Flughöhe be- 
reits eine Höchstgeschwindigkeit von 557 
km/h. Wenige Tage später, am 18.4.1942, 
maß man erstmals die Höhenleistung der 
V13. Mit Kampfleistung bei n = 2500 
U/min in 5950 m Höhe kletterte die Nadel 
der Geschwindigkeitsanzeige auf bis zu 


Deutlich sichtbar ist im Cockį 


Steuerung 
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650 km/h. Beim 13. Flug erzielte Testpilot 
Sander in 5880 m Höhe eine Höchstge- 
schwindigkeit von 663 km/h mit Kampf- 
leistung bei 2500 U/min. 

Am 27.4.1942 überführte Cheftestpilot 
Sander die Fw 190 V13 erstmalig zum 
Nachfliegen nach Rechlin. Fliegerisch äh- 
nelte die V13 sehr stark der BMW 801- 
Version. Dreipunktlandungen waren ein- 
wandfrei möglich. Auffällig waren die grö- 
Beren Schiebewinkel, wenn man das Sei- 
tenruder nicht korrekt bediente. Das lag 
an der geringeren Stabilität durch den ver- 


der ersten DB 603-Versuchsmuster das mittig angeord- 
nete Hilfsgerätebrett mit der Schmierstoff- und Kühlstoffanzeige und dazugehöriger 


längerten Rumpf. Ebenso machten sich bei 
den großen Schiebewinkeln Lastigkeitsän- 
derungen um die Querachse stärker als bei 
der Fw 190 mit dem BMW 801 bemerkbar. 
Testpilot Sander stellte bei der V13 außer- 
dem fest, dass - obwohl die Nase der Ma- 
schine ja deutlich länger als bei der norma- 
len Fw 190 war -beim Anschweben durch 
die höhere Sinkgeschwindigkeit die Sicht 

Den letzten Flug absolvierte die V13 am 
30.7.1942. Vorgesehen war für diesen Test- 
flug die Kontrolle der Drücke und Tempe- 
raturen im Öl- und Kühlstoffkreislauf bei 
Dauer- und Kampfleistung im Horizontal- 
flug. Der Flug musste jedoch nach 45 Mi- 
nuten wegen Motorschaden abgebrochen 
werden. Bei diesem 35. Flug machte der 
bis heute völlig unbekannte Flugzeugfüh- 
rer Hopfer eine so schwere Bruchlandung 
in der Nähe des Flugplatzes Hamburg- 
Wenzendorf, dass die V13 wohl nicht wie- 
der aufgebaut wurde. Der Flug von Hop- 
fer war sein erster Flug (Einweisungsflug) 
mit der V13. 

Der zweite Versuchsträger, die Fw 190 
V15, Werknummer 0 037, SKZ CF+OV, 
startete zwei Monate nach der V13 am 
9.5.1942 mit Cheftestpilot Hans Sander am 
Steuer zum Erstflug. Eingebaut wurde bei 
der V15 ebenfalls ein Nullreihenmotor DB 
603 A-0 mit der Werk-Nr. 211. Aufgrund 
der schlechten Ergebnisse mit dem innen- 
liegenden Ansaugrohr erhielt die V15 von 


Die anfängliche Erprobung der Fw 190 mit 
dem neuen DB 603°Motor lag in den Hän- 
den des erfahrenen Testpiloten Hans San- 
der. Er flog sämtliche Versuchsmuster der 
Fw 190, darunter auch Fw 190 mit Abgas- 
turbine und Druckkabine. Ab dem 1.2.1942 
übernahm er als Leiter die gesamte Muste- 
rerprobung von Focke-Wulf, Sander starb 
am 1. Februar 2000 im Alter von 92 Jah- 
Foto SATENE Hermann 


ren. 


TEE Focke-Wulf Fw 190 


System- 


FOV Gar | 


Anfang an eine außenliegende Hutze, so 
wie sie seit langem für die Messerschmitt 
Bf 109 mit dem DB 605 üblich war. Damit 
verbesserte sich die Volldruckhöhe des 
Motors wesentlich. Focke-Wulf hatte noch 
wenig Erfahrung mit dieser Konstruktion 
und testete verschiedene Hutzen mit un- 
terschiedlichen Abständen zur Zelle. Be- 
reits zehn Tage nach ihrem Erstflug ging 
die V15 am 19.5.1942 erstmals zum Nach- 
fliegen zur E-Stelle Rechlin. 

Während der Werkserprobung zeigte 
die V15 deutlich bessere Leistungen als die 
V13. Die Ergebnisse sprachen für sich. Mit 
dem DB 603 A-0 erzielte die V15 bereits ei- 
ne Höchstgeschwindigkeit von 696 km/h 
in 6950 m Höhe und von 575 km/h in 400 
m Höhe. Dabei befanden sich die Ölküh- 
ler- und Wasserkühlerklappen in Strakstel- 


Imerainstennyareme 


lung. Das alles waren Werte, die mit 
Kampfleistung erflogen wurden. 

Diese Geschwindigkeitsleistungen blie- 
ben lange unübertroffen. Erst Ende 1944 
erreichte man annähernd diese Ergebnisse 
mit der werkseigenen Focke-Wulf Ta 152 
C, die serienmäßig ebenfalls über einen DB 
603-Motor verfügte. 

Die V15 brachte bei den Testflü- 
gen 3607 kg auf die Waage, war 
gespachtelt und poliert. Aus 
Schwerpunktgründen flog die 
Maschine noch mit 27 kg Ballast. 
Die V15 hatte während der Erpro- 
bung die sogenannte »weite« Trieb- 
werkshaube. Focke-Wulf rechnete durch 
Verwendung einer engen Cowling mit ei- 
ner weiteren Geschwindigkeitserhöhung. 
Noch mindestens bis Mai 1943 blieb die 


Technische Daten der Fw 190 V13 


Bezeichnung Fw 190 V 13 
0036 Rr 
Kennzeichen SK + JS 
Anfang März 1942 poai 
Motor Daimler Benz DB 603 A- 0 
W.Nr. 17 466, später ersetzt von 136 — 
Bemerkung 1. Motorversuchsträger mit DB 603 
Reihenmotor, Bauchölkühler, Ofenrohr 
Flügelfläche F = 18,3 m? - 
Höchstgeschwindigkeit 663 km/h in 5880 m Höhe mit Kampfleistung 
557 km/h am Boden 
‚Gewicht 3480 kg rape 
Bewaffnung keine Waffeneinbauten 
FT - Anlage FuG Vila, FuG 25 
Ende 30. Juli 1942 nach Bruchlandung 


bei Wenzendorf 


à ki 
V13 mit aufgeklappten 


Verkleidungsblechen: Deutlich ist 
hier der Krümmer für den Motoransaugschacht, das so- 
genannte Ofenrohr, zu erkennen. In der rechten Abdeck- 
klappe war eine leichte Ausbeulung erforderlich. Oben 


| 


sind Durchschußrohre für einen möglichen MG-Einbau 


V15 bei Focke-Wulf in Langenhagen zur 
Erprobung. Für Versuchsflüge erhielt die 
V15 ersts eine Holzluftschraube in X-Bau- 
weise. Bis zum letzten bekannten Flugbe- 
richt hatte die V15 keine Bewaffnung an 
Bord. Die V15 überlebte das Kriegsende 
als Versuchsmuster in gutem Zustand und 
wurde am 18.4.45 in Göttingen erbeutet. 
Erhalten blieb sie nicht. 

Der letzte Motorversuchsträger mit 
dem DB 603 A, die V16, Werk-Nr. 0 038, 
SKZ CF+OW, startete noch im Sommer 
1942 zum Erstflug. Über die Werkserpro- 
bung bei Focke-Wulf ist wenig bekannt. 
Am 2. August 1942 gab man die V16 an die 
Daimler Benz Erprobungsstelle nach Stutt- 
gart-Echterdingen ab. 

Unter der Leitung von Flugkapitän El- 
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lenrieder wurden dort ausgiebige Testflü- 
ge mit ihr unternommen. Die Resultate in 
Echterdingen stimmten mit denen von Fo- 
cke-Wulf nahezu überein. Dabei bestätig- 
ten sich die von Focke-Wulf erflogenen 
Leistungswerte. Mit Notleistung bei n = 
2700 U/min erzielte Daimler Benz mit der 
V16 eine Höchstgeschwindigkeit von 724 
km/h in 7000 m Höhe. Eingebaut war 
hierbei immer noch der DB 603 A mit ei- 
nem Normallader. DB nahm während der 
Erprobung bei der V16 weiterhin verschie- 
dene Motoränderungen vor und wechsel- 
te den Normallader gegen den neuen G- 
Lader aus. Dabei schaffte die V16 eine 
Höchstgeschwindigkeit von 722 km/h in 
9000 m Höhe mit DB 603 A und G-Lader 
(DB 603 G). DB testete die V16 auch im 


Detailansicht der Motoraufhängung des DB 603 A in der 
Zelle der Fw 190 V13. Die Schmierstoff-Kühlerverklei- 
dung ist hier abgeklappt 


Fw 190 V13 mit DB 603-Motor. Lackiert war 
das Versuchsflugzeug komplett in RLM 02 


75 


Zeichnungen H. Ringlstetter 


Neuer Anlauf mit der Ta 152 


Erst mit der Einführung der Focke-Wulf 

Ta 152 C als neues Jagdflugzeug war der 
serienmäßige Einbau eines DB 603-Reihen- 
motors geplant. Obwohl die wenigen Ver- 
suchsmuster gute Leistungen zeigten, 
verhinderten die Kriegsereignisse einen 


Serienbau. Foto Sammlung Hermann 
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BEZENE Focke-Wulf Fw 190 


Die Fw190 V15 und V16 besaßen erstmals außenliegende 
Ansaughutzen für den Lader 


Steigflug. Sie erreichte dabei mit Kampf- 
leistung eine Steigrate von 17,5 m/s am 
Boden, die bis 4,5 km Höhe fast konstant 
blieb. Im Gegensatz zum später in der Fw 
190 D-9 eingebauten Jumo 213 A behielt 
der DB 603 A seine Steigrate am Boden 
besser bei. Daimler Benz bemerkte, dass 
eine Breitblattschraube die Steigleistun- 
gen begünstigen würden. 

Bei dem schweren Bombenan- 
griff auf Echterdingen am 14. Au- 
gust 1944 wurde die V16 zu 65 
Prozent schwer beschädigt. Trotz- 
dem scheint sie möglicherw 
aber wieder instandgesetzt worden zu 
sein, denn eine DB-Unterlage vom Dezem- 
ber 1944 enthielt den Vermerk, dass die Fw 
190 V16 vorhanden sei und angeblich um- 
gebaut worden wäre. 

Mit den ersten drei Motorversuchsträ- 
gern sammelte Focke-Wulf wertvolle Er- 
kenntnisse über den (problemlosen) Ein- 
bau von Reihenmotoren in die Serienzelle 
der Fw 190 A. Die Leistungen, vor allem 
aber die Höhenleistungen der Versuchs- 
maschinen, waren sehr überzeugend. Alle 
Erfahrungen sollten in eine neue Serie 
münden, der Fw 190 C. Focke-Wulf plante 
zunächst zwei Baureihen, die bereits als 
Fw 190 C-1 und Fw 190 C-2 bezeichnet 
wurden. Während die Fw 190 C-1 ohne 
Druckkabine als Normaljäger ausgelegt 
worden war, besaß die C-2 als geplanter 
Höhenjäger eine Druckkabine. Beide Ver- 
sionen sollte die standardmäßige Waffen- 
anlage aus je zwei MG 131 im Rumpf und 
MG 151 in den Flächenwurzeln sowie aus 
einer Motorkanone MG 151, MK 103 oder 


Fotos, auf denen mehrere Fw 190 mit DB 603 gleichzeitig 
zu sehen sind, haben Seltenheitswert. Auf diesem Bild 
kann man zwei Fw 190 mit DB 603-Motor sehen 


MK 108 erhalten, zwei MG 151 waren rüst- 
satzmäßig in den äußeren Fächen möglich. 

In offiziellen Schreiben sah auch das 
RLM beim Bau der Fw 190 mit dem DB 
603-Reihenmotor keine Risiken, da die 
Zellenänderung an der Fw 190 nur gering 
waren. Noch im Dezember 1942 wurde die 
geplante C-Serie in den Firmenunterlagen 
geführt. Selbst ihr Zeitplan stand schon 
fest. Laut dem Lieferplan LC 21 vom De- 
zember 1942 war vorgesehen, die Serie der 
Fw 190 C bereits ab März 1943 bis März 
1944 zu bauen, allerdings nur mit insge- 
samt 727 Stück. Technisch betrachtet wäre 
es damit der Luftwaffe nochmals gelun- 
gen, ein Jagdflugzeug mit guten Leistun- 
gen hinzustellen, das sowohl den neuesten 
englischen Spitfire-Entwicklungen als 
auch den amerikanischen Mustangs min- 
destens ebenbürtig gewesen wäre. Trotz- 


dem scheinen die Leistungen der Ver- 
suchsflugzeuge an den entscheidenden 
Stellen im RLM keinen nachhaltigen Ein- 
druck hinterlassen zu haben, denn statt die 


Entfaltung dieser aussichtsreichen Kombi- 
nation von Triebwerk und Zelle zu be- 
schleunigen, wurde die daraus abgeleitete 
Serie Anfang 1943 ausgehebelt. Die C-Ver- 


Technische Daten der Fw 190 V16 


Bezeichnung Fw 190 V 16 

Werknummer 0038 

Kennzeichen CF+0W 
Sommer 1942 

Flügelfläche F = 18,3 m? 

Gewicht 3480 kg = 

Motor Daimler Benz DB 603 AO 

‚Bemerkung EN mit DB 603-Reihenmotor, Bauchölkühler 

Höchstgeschwindigkeit 724 km/h in 7000 m Höhe m Höhe bei Notleistung mit Normallader 
570 km/h am Boden 

Bewaffnung keine Waffeneinbauten 

FT-Anlage FuG Vlla, FuG 25 

Ende 14. August 1944 zu 65 Prozent in Echterdingen zerstört 
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So hätte eine Fw 190 C als Einsatzflug- 
zeug der Luftwaffe - hier bei der 2./JG 54 
- aussehen können. Lackiert ist der Jäger 
im 1943 üblichen Standard-Sichtschutzan- 
strich für Jagdflugzeuge aus RLM 
74/75/76 s 


sion wurde damit nie realisiert — dies war 
schlichtweg eine militärische Entschei- 
dung. Zumindest in der Reichsverteidi- 
gung wäre die Fw 190C eine wirkungsvol- 
le Kombination von Jagdflugzeug und 
Waffenträger gewesen, die den Luftwaf- 
fenpiloten in den schweren Luftkämpfen 
1944 eine bessere Überlebenschance gebo- 
ten hätte. DIETMAR HERMANN 


Für die freundliche Mithilfe und Unterstützung 
bedanke ich mich beim Daimler-Archiv und der 
EADS. 
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KLASSIKER 


JUNKERS 
A 50 JUNIOR ine 


RECHTS Noch mit 
originalem Werks- 
anstrich: die A 50 
Junior in den 
1930er-Jahren 

Foto Sig Hopton 
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OBEN 1976 wird 
die Maschine in 
den Farben von 
Cathay Pacific 
lackiert Foto via 
Gerd Hermjakob 


LINKS Roll-out nach 

der Restaurierung 

1976 Foto via 
Gerd Hermjakob 


UNTEN Ende der 
1950er-Jahre auf 
einer Farm mit 
eigener Graspiste 
Foto Sig. Hopton 
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elch ein Wunschzettel: 

Erst einmal sollte es ein 

Flugzeug-Oldtimer deut- 

scher Bauart sein. Und bit- 

te nicht so häufig wie eine 
Bücker oder eine Klemm; im Gegenteil, 
Gerhard Meier (Name von der Redaktion 
geändert) suchte eben eine echte Rarität, 
um seine kleine, aber feine Sammlung zu 
erweitern. Was der Oldtimerfreund aus 
Sachsen bis 2003 nicht wusste: Am anderen 
Ende der Welt gab es einen Traumkandida- 
ten, auf den diese Beschreibung exakt zu- 
treffen sollte - eine flugtüchtige Junkers A 
50 »Junior«, im Jahre 1930 nach Australien 
exportiert. Dann funkte es, ein Artikel in 
FLUGZEUG CLASSIC 6/03 über diese ` 
letzte noch fliegende Junkers A 50 wirbelte 
das Fliegerleben des sächsischen Oldtimer- 
Piloten Meier heftigst durcheinander. Der 
Kontakt zu Malcolm R. Rose, dem austra- 
lischen Eigentümer der Maschine, war 
schnell hergestellt. Das war aber nur die ei- 
ne Seite der Medaille. Die andere: Rose gab 
sich anfangs äußerst zurückhaltend, was 
den Verkauf seiner Junior betraf. 

Dann, wenige Monate später: Ja, sagt 
Rose, er könne sich einen Verkauf seines 
Lieblingsflugzeugs vorstellen. Schnell war 
die Reise von Sachsen nach Down Under 
gebucht, doch Roses erste Preisvorstellung 
verpassten dem geplanten Deal einen 
Dämpfer. Immerhin hatte Rose, ehemali- 
ger Flugingenieur bei Cathay Pacific, die 
Junkers schon 40 Jahre unter seine Fittiche 
genommen, nach einer solchen Zeit trennt 
man sich eben nur schwer von einem lieb- 
gewonnenen Gefährten. Meier stornierte 
zwar seinen Australienflug, aber den Kon- 
takt zu Rose hielt er weiter aufrecht, regel- 
mäßig schrieben sich die beiden Mails und 
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MATOJA Junkers A 50 Junior 


telefonierten. Für Meier blieb nun genug 
Zeit, sich intensiv mit der Geschichte der 
Junior auseinanderzusetzen. 

Insgesamt sind von der Junkers A 50 
nur etwa 80 Stück gebaut worden, die 
meisten gingen sofort in den Export. Einen 
Makel hatte der elegante Tiefdecker: Er 
war zur falschen Zeit erschienen. Schuld 
daran war die Weltwirtschaftskrise, 1928 
konnte kaum jemand den vergleichsweise 
hohen Verkaufspreis aufbringen. Immer- 
hin trumpfte der Junior mit zahlreichen 
Rekorden auf. Heute sind insgesamt nur 
noch drei A 50 erhalten, zwei stehen in 
Museen in Finnland und Deutschland. 


Vom Ladenhüter zum Spätzünder 

Die Geschichte der australischen Junkers 
A 50 beginnt Anfang 1930, als der örtliche 
Junkers-Vertreter zwei Junior mit einem 
88 PS starken Armstrong-Siddeley-Motor 
des Typs »Genet Major« importiert. Die 
Freude über die erste Maschine währte 


nur wenige Monate, weil sie ein Kaufinte- 
ressent beim Probeflug überzog und 
crashte. Das längere Leben sollte der zwei- 
ten A 50 mit der Werknummer 3517 be- 
schieden bleiben. Anfangs war das Flug- 
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ZEN, 


Vorderer und hinterer Sitz (rechts) der Junior mit spärlicher Instrumentierung 


an FR 


Zwischenstopp Trans Australia Air Race 


zeug wegen seines hohen Kaufpreises ein 
Ladenhüter. Erst 1936 wurde die Junkers 
mit einem Zusatztank im Rumpf — nach 
Warrnambool im Bundesstaat Victoria ver- 
kauft, wo sie sich mit der Zulassung VH- 
UCC in die Lüfte erhob. Und das gar nicht 
mal so selten: Weil ihr neuer Pilot sie gern 
und oft flog, erlangte sie schnell regionale 
Bekanntheit. Durch den Kriegsausbruch 
war es damit zwar vorbei — die Maschine 
musste eingelagert werden - aber regelmä- 
Big sonntags gab’s einen Motorprobelauf. 
Weil die Korrosion zwischenzeitlich nagte, 
mussten außerdem Tanks und Rumpfheck 
ausgebessert werden. 


In den Himmel gelobt 
Die ersten Flüge führten die Junkers A50 
im Jahr 1946 über die Überschwem- 


Foto via Gerd Hermjakob 


mungsgebiete im Westen Victorias. Fünf 
Jahre später wechselte die A 50 gleich 
mehrfach ihre Eigentümer, bis sie 1954 in 
die Hände eines Farmers in New South 
Wales gelangte. Der hatte eine eigene 
Graspiste und war neugierig auf das 
Flugzeug, das eine Kleinanzeige als das 
»wahrscheinlich beste leichte Sportflug- 
zeug Australiens« lobte. Für die Junkers 
mit den 238 Flugstunden verlangte man 
875 Pfund. Zwar musste der Farmer 1959 
schweren Herzens seinen Flugbetrieb ein- 
stellen, weil der nahegelegene Flieger: 
horst erweitert wurde, aber endgültig 
trennen von seinem »Blechesel« konnte 
er sich nicht. Die Junkers verschwand in 
einer Scheune. 

20 Jahre war Malcolm R. Rose alt, als er 
über einen Bekannten von der A 50 erfuhr. 
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Fotos (2) Malcolm Rose 


Doch erst 1963 konnte er mit einem Kauf 
dieser Maschine zum Zuge kommen. 
Nicht ohne Sonderbedingungen: Die Ma- 
schine sollte flugtüchtig restauriert wer- 
den, außerdem sollte sie in New South Wa- 
les stationiert bleiben, damit der Farmer 
sie jederzeit besuchen könne. Glück ge- 
habt: Somit konnte ein äußerst finanzkräf- 
tiger Amerikaner Rose die Junior nicht 
wegschnappen. 

Die anschließende Restaurierung sollte 
13 Jahre dauern. Zwar bekam Rose noch 
zwei Motoren plus Ersatzteile an die 
Hand, doch die Arbeiten stemmte er groß- 
teils alleine - unter erschwerten Bedingun- 
gen: Eine Dokumentation? Nicht vorhan- 
den, musste erst mühsam weltweit 
zusammengesucht werden, bei MBB und 
dem Luftfahrtmuseum in Helsinki zum 


Für die Extraportion Sprit: Zusatztank im Rumpf für einen ge- 


planten Langstreckenflug 
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RECHTS OBEN 
Frischluftvergnü- 
gen: der 88 PS 
starke Genet Major 
Foto via 

Gerd Hermjakob 


RECHTS 

Für eine Reperatur 
sind die Zylinder 
des Triebwerks 
gezogen worden 
Alle Fotos, soweit 
nicht anders angege- 
ben, via Peter W. 
Cohausz 
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Einer der Flächentanks der Junior und die für Junkers typische 
Tragflächenanschlüsse 


a Junkers A 50 Junior 


Umzug mit rückwärts drehendem Propeller 


Beispiel, das neben dem Deutschen Muse- 
um ebenfalls eine Junior ausstellt. 

Rose hielt sich an den Originalzustand. 
Weil es die Betriebssicherheit verlan 
modifizierte er das Fahrwerk geringfügig. 
Derweil freute sich die Tochter über das 
Spielgerät in Papa Mals Garage, denn das 
offene Cockpit war perfekt geeignet, um 
»Jagdflieger« zu spielen. 1976 war die Res- 
taurierung beendet, die Junkers wurde als 
VH-MRR neu zugelassen, das historische 
Kennzeichen war zwischenzeitlich von ei- 
ner Cessna belegt. Als Anstrich wählte Ro- 
se die Farben seines Arbeitsgebers, der 
Fluggesellschaft Cathay Pacific, nämlich 
grau, grün, weiß und rot. Die Maschine im 
attraktiven Farbkleid punktete auf Flugta- 
gen und bekam dann auch prompt einen 
Preis für den am besten restaurierten Ein- 
decker. 

Auch wenn Rose mit der Junior an der 
»Trans Australia Air Race« von Sydney 
nach Adelaide teilgenommen hatte — die 
Junkers wurde insgesamt nur wenig geflo- 
gen. Nur 350 Stunden stehen heute in den 
Flugbüchern. Mehr reichte es Malcolm Ro- 
se nicht, schuld daran waren auf der einen 
Seite die berufliche Auslastung, anderer- 
seits der besondere Wert des Flugzeugs. 


Und er dreht sich doch 
Die letzten 30 Jahre blieb die Junkers A 50 
meistam Boden. Der Umzug von Sydney 
nach Port Macquarie per LKW blieb Mal- 
colm Rose noch gut in Erinnerung. Weil 
sich durch den Fahrtwind der Propeller 
rückwärts drehte, bemerkte er bei der An- 
kunft nüchtern: »Jetzt muss ich ihn erst 
einmal eine Weile wieder vorwärts dre- 
hen ...« 

Ende der 1990er-Jahre wurde es noch 
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Foto Malcolm Rose 


einmal spannend, denn außer Gerhard 
Meier gab es noch einen zweiten deutschen 
Interessenten, der seine Fühler nach Aust- 
ralien ausstreckte. Wer würde bei dem 
Rennen um die alte, kleine Junior, bei dem 
Beharrlichkeit wohl mehr zählt als Geld, 
seine Nase vorn haben? Die Chemie muss 
wohl gestimmt haben zwischen Meier und 
Rose, der dieses Jahr 70 Jahre alt wird. 
Nach ihrem Verkauf sollte die Junior wie- 
der in Deutschland fliegen, das wollte Ro- 
se. Und das wollten auch Gerhard Meier 
und seine Verhandlungspartnerin Susanne 
Voigt, als sie mit Rose vergangenen Herbst 
die Verhandlungen führten. Mit Erfolg: 
Am 26. Oktober 2008 war man sich einig. 
Vorausgegangen waren Jahre der Unge- 
wissheit, Tage in Australien bei Barbecue 
mit Anekdoten und Fachgesprächen über 
historische Flugzeuge direkt neben der Ju- 
nior-Garage und Stunden im Hangar am 
Flugplatz, wo die Junkers zerlegt bereit 
stand. Bereit für ihren neuen Höhenflug. 


Mehr als ein Stückchen Wellblech 

Auch wenn es wie im Traum schien: Ger- 
hard Meier war selig, als er im Flieger von 
Australien zurück nach Deutschland saß. 
Er konnte gewiss sein, dass sein Wunsch 
wahr wurde. Denn in seinem Handge- 
päck befanden sich nicht nur die Flugbü- 
cher, sondern auch etwas Junkers-Well- 
blech, eine Wartungsklappe und ein Teil 
des Pilotensitzes der Junior. Mit diesen 
Utensilien sollte jeglichen Entzugser- 
scheinungen vorgebeugt werden, bis die 
Junkers per Schiff im Hamburger Contai- 
nerhafen eintraf. Jetzt ist die A 50 erst ein- 
mal als Leihgabe im Technikmuseum 
»Hugo Junkers« in Dessau, wo sie einige 
Monate ausgestellt ist. Sozusagen als Ge- 


Rose nimmt Abschied von seiner Junior 


burtstagsgeschenk für den Flugzeugkon- 
strukteur, der im Februar 150 Jahre alt ge- 
worden wäre. Danach soll die Junior 
komplett überholt werden und wieder 
fliegen. Damit wäre die Sensation perfekt: 
Denn das weltweit älteste noch fliegende 
Junkers-Flugzeug ist weitaus rarer als je- 
de Bf 109 und Fw 190. 

PETER W. CoHAUSZ 


Ein besonderer Dank geht an den neuen 
Eigentümer der Junkers A 50 für die freundli- 
che und hilfsbereite Unterstützung. 


Helfen Sie mit! 


Die Vorbereitungen zur Restaurierung der A 50 


sind bereits in vollem Gange. Das Triebwerk 
wird von Motobende überholt. Mit Wellblech 
erfahrene, blechbearbeitende Luftfahrtbetriebe 
werden noch gesucht und können sich auch 
über die FLUGZEUG CLASSIC-Redaktion 
melden. Auch die Suche nach Handbüchern, 
Dokumenten, Fotos, Ersatzteilen und Instru- 
menten ist schon am Laufen; wer sachdienli- 
che Hinweise hat, kann sich gerne an die 
FLUGZEUG CLASSIC-Redaktion wenden — 
Kontakte werden gerne weitervermittelt. 
Weitere Infos und Kontakt auf 
www.classicflug.de 


í Auf der Suche nach einem neuen Besitzer, die Bf 109 G-6, Werknr, 410077. 


Das Foto entstand vor einigen Jahren in Australien 


Fotos Axel Urban 


BERGUNGSFUND AUS RUSSLAND 


Messerschmitt Bf 109 steht zum Verkauf 


ie Messerschmitt Bf 109 G-6, 

Werknr. 410077, RK+FY war eine 

der ersten Bergungen im ehemali- 
gen Ostblock, die bekannt wurden. Im 
Jahr 1990 hatte ein kleines in Moskau an- 
sässiges Bergungsunternehmen namens 
Retrotechnika durch Augenzeugenbe- 
richte erfahren, dass in der Zeit um Feb- 
ruar 1944 eine G-6 auf einem zugefro- 
renen See an der estnischen Grenze 
notgelandet war, 

Zunächst ging das Flugzeug an Ed Za- 
lesky in Kanada, bevor es David Prewett 
in Australien kaufte. Prewett erwarb im 
Laufe der Jahre einen Satz Tragflächen 
und einen weiteren DB-Motor und be- 
gann mit der Restaurierung, hauptsäch- 
lich des Bereichs um das Cockpit herum. 

Im November 2005 übernahm Axel 
Urban von der Firma Urban ProTrade 
das Projekt zusammen mit allen Ersatz- 
teilen und der Dokumentation. Sein am- 
bitioniertes Ziel: die G-6 in flugfähigen 
Zustand restaurieren. Das Ganze wurde 
in zwei Containern nach München trans- 
portiert. 

Dort steht die »10% in einer Halle und 
wartet auf ihre Vollendung. Alles in al- 
lem viel Arbeit - zuviel Arbeit für Urban, 
der inzwischen beschlossen hat, sich auf 
sein Hauptgeschäft zu konzentrieren: 
klassische Ferrari. Somit steht das Bf-109- 
Projekt derzeit für 400000 Euro zum Ver- 
kauf. Der Firmenchef hat auch ein Res- 
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Angriff genommen worden 


taurierungsangebot zur vollständigen In- 
standsetzung der »109« in flugfähigen 
Zustand für 500000 Euro vorliegen. Al- 
lerdings dürfte die Wiederherstellung 
des Motors weitere 150000 Euro erfor- 
dern. Die Gesamtsumme von 1,05 Millio- 
nen Euro erscheint jedoch durchaus an- 
gemessen für eine vollständig restaurierte 
und flugfähige Bf 109 G-6. 


Und so präsentiert sich das Cockpit heute. An der Bf 109 sind einige Bereiche bereits in 


< 


In einer der nächsten Ausgaben von 
FLUGZEUG CLASSIC berichten wir aus- 
führlich über die Bergung, die Geschich- 
te und das Aussehen der Maschine nach 
der Notlandung im Frühjahr 1944. An- 
fragen können unter urban@ferrari 
2000.de an Axel Urban oder an die Re- 
daktion gerichtet werden. 

MARK SHEPPARD 
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EINSATZ BEI TAG UND NACHT 


Rollenwechsel: 
Zerstörer und Nachtjäger 


Geschenk an die Briten, das heute noch existiert: Am 9. Mai 1943 landete die mit 
FuG 202 ausgestattete Ju 88 R-1, D5+EV, der 11./NJG 3 auf dem RAF-Flugplatz Dyce - 
die Landung war kein Irrtum 
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Schon sehr früh zeigte sich, 
dass die Ju 88 nicht nur zum 
schnellen Bomber, sondern 
auch zum schweren Zerstörer 
und Nachtjäger taugt ‘ 


ie ursprüngliche Konzeption 
der Ju 88 als Schnellbomber 
legte den Grundstein dafür, die 
technisch fortschrittliche Zwei- 
mot auch als schweren Zerstö- 
rer einzusetzen. So kam es noch 1939 zur 
Umrüstung einer Ju 88 aus der A-1-Serie 
mit Jumo 211 B-Motoren. Sämtliche bom- 
berrelevante Ausrüstung entfiel. Aus der 
Bugkanzel ragte nun die Starrbewaffnung 
aus drei 7,92-mm-MG 17 und einem 15- 
mm-MG 151. Die Sturzflugbremsen des 
C-1 genannten Zerstörers (auch Z-Serie ge- 
nannt) waren abmontiert, die Bodenwan- 


Ben 


Mit Funkmesstechnik und Waffenwanne 
ausgerüsteter Nachtjäger Ju 88 G 
Fotos, soweit nicht anders angegeben, H. Ringlstetter 


ne mit MG 15 in der Bodenlafette Bola 39 
mit 575 Schuss blieb bestehen. Auch den 
sonstigen Kabinenaufbau ließ man unver- 
ändert. Vorne, in der rechten Frontscheibe, 
kam weiterhin im A-Stand ein MG 15 mit 
375 Schuss Munition in fünf Trommeln 
zum Einbau. Zur Abwehr nach hinten 
oben stand ebenfalls ein MG 15 (675 
Schuss) zur Verfügung. Die Besatzung be- 
stand nur noch aus drei Mann. Es wurden 
jedoch nur wenige C-1 gebaut, da man 
rasch auf die C-2 überging, die wiederum 
auf der A-1 basierte, aber die größeren Flä- 
chen der A-4/-5 erhielt. Die unnötige Glas- 
kanzel wich einem Metallbug. Anstatt des 
MG 151 kam ein 20-mm-MG FF (M) im 
Bug zum Einbau. Den Antrieb besorgten 
zunächst noch zwei Jumo 211 B, später 
dann je 1200 PS starke 211 G-Motoren. 
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OBEN UND MITTE Eine Ju 88 G-7 wartet startklar auf ihre Besatzung. 
Das »Hirschgeweih« des Lichtenstein-Zielsuchgerätes kostete bis zu 30 km/h 


Ju 88 G-6 des NJG 4 mit FuG 240 »Berlin« 


Erste Nachtjäger-Variante 

Vom Zerstörer war der Schritt hin zur 
schweren Jagdmaschine für Nachteinsät- 
ze nicht weit. 

In der Ausführung als Nachtjäger er- 
hielt die Ju 88 C-2 zwei zusätzliche MG 
FF, die in der Bodenwanne untergebracht 
wurden. Das rückwärtige MG 15 im C- 
Stand entfiel. Die Reichweite der C-2 be- 
trug bis zu 2500 km. 


Die Version C-3 erhielt BMW 801 A- 
Doppelsternmotoren, die jedoch nicht in 
ausreichender Anzahl zur Verfügung 
standen, weshalb nur wenige Exemplare 
gebaut wurden. 

In großer Stückzahl entstand dagegen 
die weitestgehend der C-2 entsprechende 
Ju 88 C-4, die wieder von Jumo 211 B an- 
getrieben wurde. Die C-4 kam als Zerstö- 
rer aber auch als mit Lichtbildgeräten 
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und Funklandeanlage ausgestatteter 
Fernerkunder zum Einsatz. 

Beim Zerstörer C-5 fiel die Boden- 
wanne weg, stattdessen baute man zwei 
schräg nach vorne unten feuernde verklei- 
dete MG 17 unter dem hinteren Lasten- 
raum ein. Mit der Ju 88 C-5 wollte man 
abermals auf den BMW 801 zurückgrei- 
fen, der jedoch besonders für den Großse- 
rienbau der Jagdmaschine Focke-Wulf Fw 
190 vorgesehen war. So wurde die Aus- 
führung C-5 nicht weiter verfolgt. 


Großserie C-6 

In Großserie produziert wurde die Ju 88 
C-6 mit jeweils 1420 PS leistenden Jumo 
211], teilweise aber auch zwei BMW 801. 
Die C-6 kam als Zerstörer (C-6a) für den 


Führerraum eines Ju 88 C-Nachtjägers. Rechts im Bild die 
Starrwaffen 
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Tageinsatz sowie Nachtjäger (C-6c) zu 
den Einheiten. Für den Nachteinsatz kam 
ein FuG 202, später ein FuG 220 »Lichten- 
stein« SN 2 sowie weitere funkmesstech- 
nische Aufrüstung zum Einbau. Die 
Starrbewaffnung im Bug bestand aus 
drei MG 17 plus drei MG 151/20. Die 
Nachtjäger-Variante C-6b konnte zudem 
mit zwei schräg nach vorne oben ausge- 
richteten, im Rumpfrücken eingebauten 
MG 151/20 ausgerüstet werden. Die 
Waffen, die im Winkel von etwa 75 Grad 
montiert wurden, erhielten auch die Be- 
zeichnung »Schräge Musik«. 


Ju 88 R-Serie 
1943 erschien die Ju 88 R-1 mit je 1600 PS 
starken BMW 801 MA-Motoren und FuG 


Britische Beutemaschine: Nachtjäger Ju 88 G-1 BIN 
Motoren vor großem Höhen- und Seitenleitwerk der Ju 188° 


ee 


212 »Lichtenstein« C1. Der B-Stand war 
mit einem 13-mm-MG 131 bestückt. An- 
sonsten glich die R-1 der C-6. Genauso 
wie die Ju 88 R-2 mit 801 D und FuG 220 
»Lichtenstein« SN 2. 


Kampfstarke G-Serie 

Um die Leistungsfähigkeit zu steigern, 
erhielt die Ju 88 G 1943 BMW 801 D-Mo- 
toren mit einer Startleistung von je 1700 
PS. Rumpf und Leitwerk stammten größ- 
tenteils von der Ju 188 E, die Flächen von 
der A-4. Wieder griff man auf das FuG 
220 zurück. Bewaffnet war die G-1 mit 
vier MG 151/20, die strömungsgünstig 
in einer unter dem Rumpf montierten 
Waffenwanne montiert waren. Zudem 
konnten zwei MG 151/20 in der Waffen- 


Nur noch Schrottwert: einer von vielen liegen gebliebenen Ju 88- 
Nachtjägern. Der helle Grundanstrich (RLM 76) der Maschine ist 
offensichtlich mit RLM 75 sowie einem Grünton abgedunkelt. Die 
Unterseite ist schwarz lackiert 


Junkers Ju 88 


RE 


” 


> 


Junkers Ju 88 G-6 


La 
Nachtjagdgeschwader 6 ç 
Bad Aibling, Mai 1945 x 

5 
Lackierung: i 
RLM 76 mit Flecken ur 
in RLM 75 P 


Unterseiten schwarz 


Mittels schwarzer Umrandung 
des Seitenleitwerks sollte der 
Eindruck einer leistungs- 
schwächeren Ju 88 C vorge- 
täuscht werden 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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Die W.Nr. 623185, eine Ju 88 G-6, ist mit so genannter »Schräger Musik«, 
zwei 20-mm-MG 151/20, auf dem Rumpfrücken ausgestattet 


kanzel eingebaut werden. Als Defensiv- 
bewaffnung stand lediglich ein 13-mm- 
MG 131 im B-Stand zur Verfügung. Der 
Kraftstoffvorrat lag bei 2800 Litern. Nach 
wahrscheinlich wenigen G-2 dienten die 
G-3 bis G-5 lediglich als Versuchsmuster, 
während die Version G-6 mit 1750 PS 
starken Jumo 213 in Serie ging. Ein Teil 
der Maschinen erhielt eine MW 50-Anla- 
ge zur kurzzeitigen Leistungserhöhung. 
Die Treibstoffkapazität war auf 3200 Liter 
angestiegen. 

Mit vierköpfiger Besatzung folgte die 
645 km/h schnelle G-7, die generell den 
Höhenmotor Jumo 213 E erhielt und die 
Flächen der Ju 188 hatte: In die Boden- 
wanne wurden zusätzlich zwei 30-mm- 
MK 108 installiert. Wahrscheinlich wur- 
den nur noch wenige G-7 gebaut. G-8 
und G-9 gingen nicht in Serie, aus A-4- 
Zellen und Ju 188-Flächen entstandene 
G-10 fanden ihr Ende als Mistel-Ge- 
spann. 7 


Panzerjäger Ju 88 P 

Schon mit der Ju 88 A-13 kam ein speziell 
für Tiefangriffe gegen Bodentruppen 
ausgerüstetes Schlachtflugzeug an die 
Front. Die A-13 war mit Panzerplatten 
und bis zu 16 nach schräg vorne und hin- 
ten gerichteten MG 17 ausgerüstet. Als 
Abwurflast konnten 500 kg SD 2-Splitter- 
bomben mitgeführt werden. 

Zur Bekämpfung von Panzern an der 
Ostfront kam es zu verschiedenen Erpro- 
bungsreihen mit umgebauten Ju 88 A-4. 
Nachdem die Versuche mit einer 1440 kg 
schweren 75-mm-Kanone unter einer P-1 
genannten ersten Version nicht zufrieden 
stellen konnten, lieferten die Varianten 
mit kleineren Geschützen durchaus 
brauchbare Ergebnisse. 

So kamen in geringem Umfang Flug- 
zeuge der Ausführung P-2 und P-3 mit 
zwei 37-mm-Bordkanonen Flak 38 bei 
der Panzerbekämpfung zum Einsatz. 
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Foto US Air Force 


Von der Ju 88 P-4 mit 50-mm-Kanone BK 
5 (KWK 39) wurden etwa 30 Stück ge- 
baut und ebenfalls eingesetzt. Die ent- 
sprechend bewaffneten Henschel Hs 129 
und Ju 87 zeigten sich jedoch für diese 
Aufgabe besser geeignet als die weitaus 
schwerfälligere Ju 88. 


Schnellbomber Ju 88 S 

Mit der Ju 88 S tauchte das zu Beginn der 
Ju 88-Entwicklung ins Auge gefasste 
Schnellbomberkonzept wieder auf. Mit ae- 
rodynamisch gut ausgebildetem Glasbug 
sowie ohne Bodenwanne und Sturzflug- 
bremsen brachte es die Ju 88 S-1 mit ihren 
zwei BMW 801 G-2 sowie bar jeglicher 
Bombenlast auf 600 km/h in 6000 Meter 
Höhe, mit GM 1-Anlage auf 610 km/h in 
8000 Meter. Während die S-2 mit BMW 801 


TJ und Turboladern ohne GM 1 flog, 
schaffte die S-3 mit Jumo 213 A und GM 1- 
Anlage sogar 615 km/h in 9000 Meter Hö- 
he. Die Geschwindigkeit reichte jedoch 
nicht mehr aus, feindlichen Jagdflugzeu- 
gen konnte der Schnellbomber nur mehr 
schwerlich entkommen. Zur Abwehr von 
Jägern diente nur ein MG 131 im B-Stand. 
Die Abwurflast der S-3 lag bei bis zu 3000 
kg, in einer Holzwanne, die unter dem 
Rumpf montierter war. 


Schneller Aufklärer Ju 88 T 

Als schneller bewaffneter Fernaufklärer 
entstanden die Ju 88 T-1 mit BMW 801 G 
und die von Jumo 213 angetriebene 640 
km/h schnelle Ju 88 T-3 mit drei Reihen- 
bildgeräten. Nur wenige S- und T-Ma- 
schinen wurden gebaut, da mit dem Auf- 


Technische Daten - Ju 88, Teil 3 


Junkers Ju 88 


zwei 
Besatzung 


3 
‚Antrieb 2x Jumo 211 J 
x Veen | ihenmotor, 

Startleistung 2x 1420 PS - ges. 2840 PS 
‚Spannweite 20,08 m „= 

Länge 14,96 m (mit Antenne) 

Höhe 4,06 m b. Kabinenoberkante) 

Flügelfläche 54,70 m? 

Rüstgewicht 8100 kg 

Startgewicht 11450 kg 11500 kg 
Fl elastung max. 209 kg/m? EFT 
Höchstgeschwindigkeit 500 km/h 580 km/h 
‚Marschgesch it 490 km/h SIORD/TEERE EEE 
Landegeschwindigket 145 km/h 160 km/h 
Startrollstrecke 875m ig = 750m 

Normale Reichweite max. 2950 km 3000 kı 

ienstgipfelhöhe 8800m Er 9200 m 


4 x MG 151/20 - 20 mm 


‚Abwehrbewaffnung, 3xMG 17-7, 92n mm 
3 x MG 151/20 - 20 mm 1xMG 8127 
2x MG 151/20 als SERIES möglich 
‚Ausrüstung FuG 220 SN 2  FG22OSN2 


klärer und Strahlbomber Arado 234 ein 
geeignetes und sehr viel schnelleres Flug- 
zeug in den Startlöchern stand. 


Lange H-Version 

Für weite Flüge über den Atlantik war in 
geringer Stückzahl die Ju 88 H vorgese- 
hen, die augenscheinlich durch einen 
verlängerten Rumpf (17,75 Meter) auffiel. 
Als Antrieb dienten BMW 801, die auch 
schon die letzte normal lange Ju 88-Fern- 
aufklärerversion D-6 nutzte. Durch die 
Vergrößerung der Bodenwanne entstand 
ein durchgehender Bombenraum, der 
mit Treibstofftanks und Kameras verse- 
hen werden konnte. Die maximale Reich- 
weite des H-1-Fernerkunders betrug 
4800. km. 17,88 Meter lang fiel der nach 
H-1-Konzept aufgebaute Rumpf der H-2 
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a - Nachtjäger Schlachtflugzeug. 
3 3 


2x Jumo 213 A-1 2x Jumo 211 42 
V-12-Zylinder-Reihenmotor, V-12-Zylinder-Reihenmotor, 
flüssigkeitsgekühlt flüssigkeitsgekühlt 
2x 1750 PS - ges. 3500PS 2x 1420 PS- ges. 2840 PS 
= 20,08m 20,08 m 
14,36 m (ohne Antenne) 14,36 m 
4,06m 4,06 m 
54,70 m? 54,70 m? 
12400 kg 11500 kg 
I 227 kg/m? 209 kg/m? 
625 km/h in 5000 m 580 km/h 
580 km/h in 5000 m 510 km/h 
170 km/h 160 km/h 
|E 1250m 750m 
2220 km 3000 km 
10.000 m 9200 m 
6 x MG 151/20 - 20 mm 1 x BK 5 - 50-mm 
| 1x MG 131 - 13 mm 
I FuG 220/ 228 (240) FuG 16, 25 


Ju 88 P-3 mit zwei 
voluminös verklei- 
deten 37-mm- 
Kanonen BK 3,7 


aus, die auch als Fernbomber eingesetzt 
werden konnte. Die H-3 entfiel, die der 
H-2 ähnliche als Fernzerstörer konzipier- 
te Ju 88 H-4 nutzte man als Mistel-Flug- 
zeug. 


Einsatz 

Anfänglich flogen komplett schwarz 
lackierte Ju 88 C Fernnachtjagd über Eng- 
land. Ihr Ziel waren die Nachtbomber 
der Royal Air Force (RAF). Später wur- 
den die Nachtjagdmaschinen mittels 
Bodenfunkmessgeräten an die feindli- 
chen Bomber herangeführt. Danach wa- 
ren die Besatzungen wieder auf Sicht- 
kontakt und möglichst nicht zu dunkle 
Nächte angewiesen. Mit dem Lichten- 
stein-Gerät war es möglich die Feindflug- 
zeuge ab einer Distanz von etwa zwei 


bis vier Kilometern auf dem Bildschirm 
auszumachen und nach Annäherung zu 
bekämpfen. 

Mit Fortschreiten des Krieges wurden 
die deutschen Nachtjäger oft selbst zu 
Gejagten. Besonders die schnelle zwei- 
motorige britische Mosquito war bei den 
Besatzungen gefürchtet. 

Notgedrungen kamen Ju 88-Zerstö- 
rer/Nachtjäger auch in der Reichsvertei- 
digung am Tag zum Einsatz, was zu teils 
katastrophalen Verlusten führte, da die 
US-Amerikaner ab 1944 meist mit star- 
kem Begleitschutz flogen, für den die 
schweren Ju 88 leichte Beute waren. 

Treibstoffmangel und nicht ausrei- 
chende Reaktionszeiten nach dem Fall 
von Frankreich schränkten die Nachtjagd 
ab Mitte 1944 immer stärker ein, Planun- 
gen wurden zusehends schwieriger. 

Als Zerstörer und Schlachtflugzeug 
trat die Ju 88 insgesamt gesehen eher we- 
nig in Erscheinung. Die Maschinen ope- 
rierten dafür oft in kleinen Gruppen zur 
Unterstützung von Bodentruppen. Als 
Jagdaufgabe fiel den Ju 88 C des KG 40 
zum Beispiel die Abwehr von mehrmoto- 
rigen U-Boot-Jägern des britischen Coas- 
tal Command zu. 

Die 1943 im englischen Dyce bei Aber- 
deen gelandete Ju 88 R-1, W.Nr. 360043, 
ist erhalten geblieben und im Royal Air 
Force Museum in Hendon/London aus- 
gestellt. 

HERBERT RINGLSTETTER 


Schneller Fernaufklärer Ju 88 T der (F) Aufkl.Gr 123 


WITT Blohm & Voss Bv 40 


A 


BLOHM & VOSS BV 40 Bims Vaat BY 


Was für eine haarsträubende Idee: Segler gegen viermotorige 
Bomber! Um die heranwalzende alliierte Bomberübermacht ab- 
zuwehren, hatte die deutsche Luftwaffe recht ungewöhnliche 
Abwehrkonzepte entwickelt. Eines davon war der kleine Segler 
Blohm & Voss Bv 40, der mit einem Jagdflugzeug wie zum Bei- 
spiel einer Bf 109 zum Einsatz geschleppt werden sollte 


Sammlung F. Selinger 


kriegs galt: Wollte ein herkömmli- an den feindlichen Bomber heran, ohne 
ches Jagdflugzeug seine Bordkano- von dessen Bordschützen entdeckt zu 
werden. Wie groß ein Kolbenmotor- 
jäger besonders in der Frontan- 
sicht war, bedingte die Abmes- 
sungen des eingebauten Motors. 

Hingegen konnte bei einem 

Kampfsegler mit einem liegen- 

den Piloten der Rumpfquer- 
schnitt auf etwa ein Drittel der 
üblichen Größe von 
sonst rund 1,5 Meter 


B: Luftkämpfen des Zweiten Welt- ne wirkungsvoll einsetzen, musste es nah 


Frontansicht der Bv 40. Es bedeuten: 
1 = Schleppkupplung, 2 = Kopf des 
Schleppseiles, 3 = Stecker der 
Sprechverbindung, 4 = Panzerglas- 
scheibe, 5 = Kompass-Abdeckung, 
6 = Batterie, 7 = abwerfbare Räder, Sauerstoffanlage mit Membranlunge und Ventil (unten). 
8 = Schnellverschluss zum Aufbocken Hier allerdings aus einer Bf 110 G 

Sammlung F. Selinger 
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auf 


Gesamtansicht des Cockpits der Bv 40 


reduziert werden. Damit verringerte sich 
die Zeitspanne, in welcher der Bordschüt- 
ze den Angreifer entdecken konnte. 

Im Sommer 1943 hatte Richard Vogt bei 
Blohm & Voss bereits einen Rammjäger 
mit liegender Pilotenanordnung und ei- 
ner 30 mm Kanone MK 108 entworfen. 
Das RLM zeigte Interesse und beauftrag- 
te die Weiterentwicklung. Den geplanten 
Rammangriff gab man schließlich wieder 
auf und stattete den Entwurf schließlich 
mit zwei MK 108 mit je 35 Schuss aus. 
Dazu wurde die Vorderseite gegen das 
‚Abwehrfeuer gepanzert. 

Im Oktober 1943 hatte der Entwurf 
schließlich die Form der späteren Bv 40 
angenommen. Es war ein kleiner, konven- 
tionell aufgebauter Schulterdecker mit 


UNTEN 
Ungewöhnlich: die liegende Position 
des Seglerpiloten 
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7,5 m Spannweite und 930 kg Flugge- 
wicht. Bei den weiteren Konstruktionsar- 
beiten zeigte sich jedoch bald, dass das 
Gewicht nicht zu halten war und so be- 
gann man, die Panzerung zu reduzieren 
und auf eine MK 108 zu verzichten. Kurz- 
zeitig zog man auch eine Schubhilfe durch 
ein Raketentriebwerk in Betracht. 

Im Mai 1944 fand der erste erfolgrei- 
che Schleppstart des nun als Bv 40 be- 
zeichneten Seglers statt. Bereits im Feb- 
ruar hatte man 20 Versuchsmuster 
bestellt; sechs davon sind schließlich fer- 
tiggestellt worden. 

Bei den Flugerprobungen diente eine 
Bf 110 G als Schleppflugzeug. Bei den Bv 
40-Versuchsmustern baute man Teile der 
Panzerung und die Bewaffnung aus, um 


UNTEN RECHTS 
Knüppelgriff KG 13 A 
Foto Vanhee 


Führerkompass FK 38, FI 23233. 
Aufgrund der Spiegelablesung hatte 
das Gerät in der Bv 40 vermütlich 
gespiegelte Ziffern auf der Rosette 
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Gewicht einzusparen. Ebenso wurde der 
Reifendruck des abwerfbaren Fahrwerks 
nach und nach reduziert, da die Maschi- 
nen beim Anrollen zu springen begonnen 
hatten. 

Nach 19 Flügen wurde das Versuchs- 
programm schließlich im Juli 1944 abge- 
brochen. Im August mussten alle Arbeiten 
auf Anweisung des Oberkommandos der 
Luftwaffe eingestellt werden, und nur 
zwei Monate später wurden alle 14 übrig 
gebliebenen Bv 40 in verschiedenen Bau- 
stadien bei einem Luftangriff zerstört. Ur- 
sprünglich hätte eine Serie von 200 Ma- 
schinen gebaut werden sollen. 

Und wie wäre der Einsatz einer Bv 40 
abgelaufen? Nach dem Schleppen mit ei- 
ner Bf 109 hätte der Pilot 500 Meter über 
dem Bomberverband ausgeklinkt. Da- 
nach folgte ein Gleitflug von 20 Grad in 
Richtung Bomber, in einer Entfernung 
von etwa 1200 Metern sollten die Waffen 
ausgelöst werden. Danach muste der Pilot 
wegdrücken und auf einer Kufe landen. 

Entsprechend sparsam war die Ausrüs- 
tung der Bv 40. Bei der Instrumentierung 
dienten zur Flugüberwachung ein elektri- 
scher Wendezeiger sowie Fahrt- und Hö- 
henmesser. Zur Navigation war an der 
Rumpfspitze ein Magnetkompass mon- 
tiert, der über einen Spiegel durch die 
Frontscheibe abgelesen werden konnte. 
Aufgrund der Ablenkung durch die Pan- 
zerplatten wurde seine Genauigkeit als 
nicht sehr hoch angesehen. Es wurde auch 
überlegt, den Kompass für die kurzen 
Flüge wegzulassen. 

Zur weiteren Ausrüstung gehörte eine 
kleine elektrische Anlage für die Kom- 
passbeleuchtung, die Staurohrheizung, 
die Heizbekleidung für den Piloten, die 
MK 108 und die Verständigungsanlage 
zum Schleppflugzeug über ein Kabel. Da- 
zu kam noch die Sauerstoffanlage für den 
Piloten. 

Das Cockpit der Bv 40 war sehr eng 
und praktisch um den liegenden Piloten 
maßgeschneidert. In der Mitte befand sich 
die Wanne für den Brustfallschirm und 
daneben die Polster für die Arme. Davor 
war eine Kinnstütze angebracht. Die lie- 
gende Anordnung war bereits in Rechlin 
mit der Berlin B 9 erprobt worden. 

Vor der Fallschirmwanne waren alle In- 
strumente und Bedienelemente in Reich- 
weite des Piloten angeordnet. Links die 
Hebel für Schleppseilauslösung, Gleitku- 
fe und Landeklappe und rechts Steuer- 
knüppel und Nothebel für die Rumpf- 
trennstelle. Die sonstigen Instrumente 
und Schalter waren in der Mitte grup- 
piert. PETER W. CoHAusz 
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Blohm & Voss Bv 40 


Erläuterung der Ausrüstung 


Ausrüstung der Blohm & Voss Bv 40 
Nr. G 
Betätigungshebel für die Haubenverriegelung 
2 _Rastbolzen für die Haubenverriegelung 
3 _Steuerknüppel KG 13 A oder B 
4 Betätigungshebel für die Gleitkufe 
5 Notzug für die Rumpftrennstelle 
6 Bedienhebel für die Landeklappe 
7 _ Betätigungshebel für den Radabwurf 
8 Zugriff für die Schleppsei-Auslösung 
9 elektrischer Notwendezeiger 
10 Batterie mit Schalter für den Notwendezeiger 


11 Fein- und Grobhöhenmesser Fueß 0-10000 m 
12  Fahrtmesser 100 - 900 km/h 
13 Führerkompass FK 38 (nicht in allen Maschinen) 

eingebaut in der Rumpfspitze, Ablesung mit Spiegel 
14  OrWächter 
15 Sauerstoff-Druckmesser 0 - 250 kg/cm? 


16 Notknopf für Membranlunge 

17 _ Sauerstoff-Schlauch für Atemmaske 
18 Ventil für Höhenatemanlage 

19 Schalter für Kompasslampe 

20 Schalter für Staurohrheizung 

21 Regler für Heizbekleidung 

22 _Selbstschalter für Bordnetz (verdeckt) 
23 Brechkupplung für die Kopfhaube 
24 Wanne für den Brustfallschirm 

25 Armpolster 

26 Kinnstütze 

27 Zylinder für die Gleitkufenbetätigung 
28 _Front-Panzerscheibe 

29 Seiten-Panzerscheibe 


Anzeigebereich 


FI 22413-1 
FI 22413-3 
FI 22320 
FI 22234 
FI 23233 


FI 30489 
FI 30496 
FI 30403-1 


F| 30508 
32350 

FI 32350 

FI 32403-3 


Ln 27969 


Die Instrumentierung und Ausrüstung wurde nach historischen Fotos zusammengestellt. 


Nicht alle Geräte waren eindeutig erkennbar. 


Quellen: 
Luftfahrt International 6 (1974) 


Alle Abbildungen ohne besondere Angaben stammen aus der Sammlung des Verfassers. 


Ein besonderer Dank geht an Franz Selinger für die freundliche Unterstützung 


Neue Saison der Glücksritter 


er Winter ist vorbei, der Frühling steht vor der Tür. Flug- 
Der werden für die kommende Flugsaison vorbereitet. 

Doch nicht nur Piloten und Flugzeughalter sehen den wär- 
meren Jahreszeiten entgegen. Auch im Geschäft der Flugzeugor- 
tung und -bergung werden Karten durchgesehen, Einträge ver- 
glichen, gesammeltes Wissen in die Projekte eingearbeitet und 
Zeitpläne erstellt. Informationen werden auf den Markt gewor- 
fen, Investoren gesucht, Ausrüstung angeschafft und Expeditio- 
nen vorbereitet. 

Da gibt es zum einen private Sammler und Enthusiasten, die 
sich bemühen, kleinere Projekte - wie etwa eine Ausgrabung an 
einem Absturzort — durchzuführen. Ganz anders die Großpro- 
jekte, die einen enormen logistischen und damit auch finanziel- 
len Aufwand erfordern. Solche Unternehmungen zielen in ver- 
schiedene Richtungen. Nicht wenige werden von Museen 
initiiert. Diese Expeditionen haben meist den nötigen finanziel- 
len und legalen Hintergrund. Fachkräfte sind als Projektplaner 
und Mitarbeiter eingeteilt. Eine Struktur sorgt dafür, dass nach 
einer erfolgreichen Bergung Wracks restauriert werden können, 
‚oder eine Wiederherstellung zumindest in Auftrag gegeben wer- 
den kann. 

Doch auf diesem Gebiet tummeln sich auch unzählige 
»Glücksritter«. Dabei handelt es sich meist um Menschen, die 
entweder aus Liebe zur historischen Fliegerei unbedingt selbst 
ein Flugzeug bergen wollen und dabei nur zu gerne übersehen, 
wie kostspielig und aufwendig solch ein Unterfangen werden 
kann. Ganz abgesehen von der Schwierigkeit, die meist umfas- 
senden Genehmigungen an den richtigen Stellen und in der kor- 
rekten Form einzuholen. 

Oder der »Flugzeugjäger«, der mit Dollarzeichen in den Au- 
gen nur das Geld sieht, das sich mit einem gut erhaltenen, selte- 
nen Wrack verdienen 


lässt. Sie arbeiten 

»Am Anfang solcher ee 
Unternehmungen steht haben in der Vergan- 

P P P genheit wesentlich 
meist viel Enthusiasmus, AM dazubeigetragen, das 
Ende häufig ein Bergegeschäft anrü- 


chig erscheinen zu 
lassen. 

Doch findet sich 
auch noch eine Mischung aus den vorgenannten Typen. Diese 
Gruppe sieht den Profit, liebt grundsätzlich die Fliegerei und das 
Abenteuer, hat jedoch nicht die wesentlichen Voraussetzungen 
für ein größeres Unterfangen und beginnt dennoch mit dem 
Geld gutgläubiger Investoren zu arbeiten. Am Anfang solcher 
Unternehmungen steht meist viel Enthusiasmus, am Ende häu- 
fig ein (finanzielles) Desaster. 

Seit geraumer Zeit hat es sich eine Gruppe von Enthusias- 
ten in den Kopf gesetzt, seltene amerikanische Jäger aus den 
Tiefen eines Gletschers zu bergen. Einerseits kann man diesem 
Ansinnen sehr positiv gegenüberstehen und den Protagonis- 
ten nur Erfolg wünschen. Doch wer selbst einmal ein Flugzeug 
aus einem Gletscher geborgen hat, weiß, wie aufwendig das 


(finanzielles) Desaster« 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und 
erwarb 1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich 
Kunst und einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans 
‚gründete er im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für War- 
birds und später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit 
‚Alugzeugberqungen, darunter. jene der P-47 »Dottie Mae«, einen 
Namen machen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den 
Bereichen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich 
Luftfahrt wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert 


ist. Zwar ist das Bergegut häufig in gutem Zustand, was die 
Korrosion betrifft, doch kaum ein Teil ist von den großen Span- 
nungen und Scherkräften verschont geblieben, welchen sie 
über Jahrzehnte hin ausgesetzt waren. 

Dann kommt noch hinzu, dass man die Teile nicht einfach 
»aus dem Eis graben« kann. Auch das Ausschmelzen ist kom- 
pliziert. Ein Wrack, das im Erdreich steckt, ist mit entspre- 
chendem Gerät relativ einfach zu bergen. Gegenstände hinge- 
gen, die auch nur teilweise im Eis stecken, kann man fast nicht 
lösen, bis nicht auch der letzte Zipfel mühsam aus dem Eis ge- 
pickelt oder in langwierigem Prozess ausgeschmolzen wor- 
den ist. Wer solch 


ein Unterfangen in »Kaum ein Teil ist von 


Angriff nimmt, 3 

über sehr Spannungen und Scherkräften : 
viel Geld verfü- verschont geblieben, welchen 

pe sie im Eis über Jahrzehnte 


Projekt, das dieses 
Jahr beginnen soll, 
werden nun Investoren geworben, zudem wurde eine Aktien- 
gesellschaft gegründet. Inwieweit die gegenwärtige allgemei- 
ne Krise diese Aktiengesellschaft beeinflussen wird, $ei dahin- 
gestellt. Jedoch wirkt für den Fachmann wie mich eines 
verstörend: Auf welche Art diese Gesellschaft mit der Bekannt- 
machung der Gewinnerwartung umgeht. Dem Investor wer- 
den mehrere Preise genannt, die der geborgene Flugzeugtyp 
bringen soll, und zwar als frisch geborgenes Flugzeugwrack, 
statisch restauriert oder als lufttüchtiges Muster. Diese Preise 
sind meiner Meinung nach allesamt nur schwer nachzuvoll- 
ziehen und mir ein Rätsel. Und wo ist die Erfahrung im Be- 
reich Flugzeugbergung und Warbird-Handel? 

Ich habe versucht das herauszufinden, sodann mit diesem 
Team Kontakt aufgenommen und darauf hingewiesen, dass 
ich das gesamte Projekt als nicht ganz unriskant und die ange- 
gebenen Eckdaten als fragwürdig betrachte. Sowohl meine te- 
lefonischen Bemühungen als auch meine E-Mails wurden 
nicht beantwortet. Warten wir also ab, wie sich dieses Vorha- 
ben entwickelt ... f 


hin ausgesetzt waren« 
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MUSEUM 


Die in Coventry, England, be- 
heimatete Air Atlantique, ein 
Luftfahrtunternehmen mit 
historischen Flugzeugen, hat 
ihre Flotte aufgefrischt. Keine 
der anderen neu gestriche- 
nen Maschinen bietet einen 
schöneren Anblick als die 
DC-6A, G-APSA, die jetzt wie- 
der in ihren alten Farben und 
Markierungen von British 
Eagle erstrahlt 


ls Airliner flog sie unter fünf ver- 
chiedenen Zulassungen. Neben 


G-APSA trug sie die Zulassungen 
4W-ABQ und HZ-ADA sowie die beiden 
kanadischen CF-MCK und CF-CYZ. Am 
30. Oktober schrieb die ehrwürdige DC- 


AUFGEFRISCHTE FLOTTE 


Alte Freunde 
in neuen Farben 


6A deutsche Geschichte, als sie von Ber- 
lin Tempelhof als letzter internationaler 
Abflug von diesem berühmten Flugha- 
fen aus startete. 

Diese hervorragende Restaurierung 
hat allerdings auch eine Kehrseite - in die- 
sem Fall ist das die Entscheidung, die 
zweite DC-6, G-SIXC, als Ersatzteilliefe- 
rant zu nutzen. So sind bereits ein Motor 
und zwei Propeller zusammen mit Teilen 
des linken Fahrwerks verschwunden. 
Auch wenn die Maschine vor Korrosion 
geschützt ist und minimal gewartet wird, 
fliegen wird sie wohl nie mehr. 


Eine weitere alte Bekannte mit einem 
brandneuen Farbschema ist die Dragon 
Rapide, G-AIDL. Diese Maschine war ei- 
ne von mindestens zwanzig von Brush 
Coachworks Co. Ltd. für die RAF produ- 
zierten Dominee II mit den Baunummern 
6958 bis 6977 (RAF-Ser. Nr. TX300 bis 
319). Die G-AIDL trug d: or. Nr. TX310. 
Allerdings kam keine dieser Maschinen 
bei der RAF zum Einsatz; alle gingen im 
Mai 1946 zurück an De Havilland. Die 
TX310 wurde offiziell zur G-AIDL und 
befand sich im August 1946 im Besitz von 
E. L. Gandar Dower T/A Allied Airways, 

‘ 


Air Atlantiques berühmte, aber schrumpfende 
halten, wie an der G-ANAF auf dem regennass 


Organspender: Die DC-6, G-SIXC, muss als Ersatzteillieferant dienen, um die G-APSA 
flugfähig zu erhalten 
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Zu den Strahlflugzeugen von Air Atlantique gehört auch die ehemals schweizerische 


Be! . 


DH Venom FB50 mit den Markierungen der 208 Squadron 


dem ersten von mehreren privaten Ei- 
gentümern. Heute trägt sie zum ersten 
Mal, seit sie gebaut wurde, ihre Original- 
RAF-Seriennummer und -Kokarden, 
auch wenn dieser Anstrich nur für Domi- 
nee der Royal New Zealand Air Force 
(RNZAF) benutzt wurde. 

Der populärste »Brummbär« von al- 
len, die Shackleton MR.2, WR963, die 
noch immer ihre etwas verblichenen Far- 
ben der 38 Squadron trägt, wurde ver- 
gangenen November formell an Avro 


Dakota-Flotte hat ebenfalls neue Farben er- 
en Vorfeld in Coventry zu sehen ist 
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Shackleton Charity Enterprise and Trai- 
ning (ASCET) übergeben. Die neu ge- 
gründete Firma wird sich um die Shack- 
leton kümmern und hofft, sofern die 
Mittel dies zulassen, die Maschine inner- 
halb der kommenden vier Jahre wieder 


in flugfähigen Zustand zu bringen. In der 
Zwischenzeit können Arbeitslose - vom 
Teenager bis zum Rentner - an ihr arbei- 
ten und Erfahrungen sammeln. 

Natürlich betreibt Air Atlantique 
nicht nur historische Propellerflugzeu- 
ge, sie verfügt auch über eine steigende 
Zahl von Strahlflugzeugen. Eines davon 
ist die Venom FB50, die ehemals schwei- 
zerische ]-1542, jetzt mit der Zulassung 
G-DHVM und in den Farben und Mar- 
kierungen der Venom FB4, WR470, der 
208 Squadron. Diese Symbole sind rela- 
tiv selten, da die 208 Squadron die Ve- 
nom in der Jagdbomberkonfiguration 
nur weniger als ein Jahr lang flog, wäh- 
rend die Staffel in Eastleigh, Nairobi, 
Kenia, stationiert war. Das Kreuzass- 
Emblem am Flügelspitzentank wurde 
angebracht, um zwischen A und B Flight 
der 208 Squadron unterscheiden zu kön- 
nen, wobei die B Flight ein Pikass-Em- 
blem trug, eine Tradition, die bis auf den 
Ersten Weltkrieg zurück geht. Dieses 
Flugzeug erhielt sein «normales« Ausse- 
hen zurück, indem sein Schweizer Bug 
durch den Original-RAF-Bug ersetzt 
wurde. 

Mit diesen neuen Farben wird Air At- 
lantique auch weiterhin die Massen an- 
ziehen, so wie sie dies schon immer tat, 
und der Flughafen Coventry ein lohnen- 
den »Ziel« für deutsche Flugzeugenthu- 
siasten auf dem Weg nach England blei- 
ben. Es ist der einzige Ort, an dem 
sowohl die Zivil- als auch die Militärluft- 
fahrt der 1950er- und 1960er-Jahre ge- 
würdigt wird. In der Luft. à 

NORMAN PRATLETT 


Fas d] 
\ \ 


Die Dragon Rapide G-AIDL mit ihrem neuen Aussehen, das früher die Rapide (Dominee) 
der RNZAF hatten, allerdings mit ihrer RAF-Ser.Nr. TX310 
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KLASSIKER SAAB 18 
Ann 


SCHWEDENBOMBER 


Multitalent aus Linköping _ 


Als eines der leistungsfähigsten Kampfflugzeuge ihrer Zeit 
brauchte die SAAB 18 keinen Vergleich zu scheuen. Auch 
wenn es anfänglich nicht danach aussah 


Jahre 1926 bekam Schweden 

@ eigene Luftwaffe. Die Flygvap- 
5 wie die Truppengattung bis 
te heißt, umfasste damals 


n- vorwiegend durch Auf- 
nd Verbindung. Nur eines der 


| führte in den nächsten zehn 
Umdenken. 1936 verabschie- 


Ziel: Monopolkonzern 
Für die Flygvapnet hieß das unter ande- 
rem die rasche Aufstellung ihrer ersten 
vier Kampfgeschwader: zwei davon mit 
leichten, die anderen beiden mit mittleren 
Bombern. Letztere erhielten ab Di 
Junkers Ju 86 K-4 und K-5 (schv 
Bezeichnung B3A und B3B) als Erstaus- 
rüstung. Um zukünftig die keineswegs 
üppigen fi iellen wie personellen 
Re: c hwedens 
n, trieb das Materialamt der 
(Kungliga förvaltningen 
KFF) die Konzentration der Luftfahrtin- 
zoran. Bei entsprechender Koope- 
inkten lukrative Auftragszahlen. 
hritt in diese Richtung 
rief die AB Svenska Järnvägsverkstäder- 


S 18A Aufklärer der F11. Im Behäi 
unter dem Rumpfbug ist ame: 
Radarausrüstung Foto SAAB AB 
na (Schwedische Eisenbahnwerk: 
GmbH, abgekürzt A), die einen ei; 
nen Flugzeugbau unterhielt, und R 
tungshersteller Bofors/Nohab gemein- 
sam ein Konsortium mit dem Nam 
Förenade Flygverkstäder (AFF) i 
ben. Während die Fertigung neuer Flug- 
zeugmuster der ASJA im Werk Linkö- 
ing oblag, war die im April 1937 durch 
Bofors/Nohab gegründete Svenska Ae- 
roplan AB (SAAB) in Trollhättan 
struktion und Entwicklung verantwort- 
lich. Die KFF stand zu ihrem Wort und 
erteilte AFF im gleichen Monat Festauf- 


ätten 


— 


träge für 165 Flugzeuge bis 1943. Im Au- 
gust schluckte SAAB Mitbewerber Spar- 
mann und sein kleines Unternehmen, das 
zuletzt Trainer für die Flygvapnet gebaut 
hatte. Vorwegnehmend sei gesagt, dass 
die Zusammenarbeit zwischen ASJA und 
SAAB innerhalb der AFF nie gut funktio- 
nierte. SAAB übernahm deshalb im März 
1939 ASJA und firmierte fortan als SAAB 
AB mit Firmenhauptsitz Linköping. 


Moderner Nachfolger gesucht 

Doch zurück zum mittleren Bomber. So 
gute Dienste die B3 auch leistete, spätes- 
tens bis 1943 sollte sie — ebenso wie die 
leichten Bomber — einen modernen, deut- 
lich leistungsfähigeren Nachfolger eigener 
Produktion bekommen. Deshalb erließ die 
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Röd 5 (Rote 5), eine S 18A der F21, auf einem Übungsflug. Einige Maschinen taten bis 


1959 Dienst 


KFF 1938 eine Ausschreibung für ein zwei- 
motoriges Kampfflugzeug mit dreiköpfi- 
ger Besatzung, dessen Anforderungskata- 
log erneut den Blick aufs Ausland 
widerspiegelt. Neben 550 km/h Höchstge- 
schwindigkeit und 750 kg Abwurflast bei 
einer maximalen Reichweite von 2500 km 
waren volle Sturzkampffähigkeit sowie 
selbst dichtende Tanks verlangt. Drei Un- 
ternehmen reichten letztlich Entwürfe da- 
für ein: ASJA, AFF/SAAB und AB Göta- 
verken (siehe Kasten). Das Rennen 
machte der ASJA Entwurf L-11. Die Ar- 
beiten am Projekt gingen Anfang 1939 an 
SAAB über. Verantwortlich für die Kon- 


4 Foto SFF 


struktion waren Frid Wänström und der 
Amerikaner Carl Haddon - einer jener US 
Ingenieure, die ASJA zusammen mit über 
100 Facharbeitern unter anderem bei 
Douglas abgeworben hatte. Sie halfen bei 
der Umstellung von Gemischt- und Holz- 
auf moderne Leichtmetallbauweisen so- 
wie innerhalb der Lizenzfertigung der 
Northrop 8A-1 (schwedische Bezeich- 
nung B5) und der North American NA- 
16-4M (Sk14). Am 15. Februar 1939 erhielt 
die KFF detaillierte Entwurfsunterlagen. 
Grundsätzlich mit der Auslegung zufrie- 
den konnte man sich nur mit dem Bugrad 
nicht anfreunden. Das Militär bestand auf 
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SAAB 18 


a IN 


einem Spornradfahrwerk - scl 
Maschine problemlos mit Schneekufen 
ausrüsten zu können. Die Konstruktion 
wurde entsprechend abgeändert. Bis Au- 
gust war der Attrappenbau abschlossen 
und erste Modelluntersuchungen im 
Windkanal angelaufen. 


Heikle Motorenwahl 

Im November 1939 kam, nach der ab- 
schließenden Attrappeninspektion, grü- 
nes Licht zum Prototypenbau des mittler- 
weile SAAB 18 (militärische Bezeichnung 
B 18) genannten Kampfflugzeuges. Acht 
verschiedene Motorentypen standen 
während der Entwurfs- und Planungs- 
‚Phasen zur Debatte. Fünf davon kamen in 
die engere Wahl: neben den Sternmotoren 
Bristol Taurus II und III sowie Pratt & 
‚Whitney (PW) TW C3 Twin Wasp noch 
die Reihenmotoren DB 601 und später DB 
605. Mit Kriegsbeginn im September 1939 
‚veränderte sich die Ausgangslage schlag- 
artig. Neben nun deutlich komplizierter 
gewordenen Liefer- und Lizenzverhand- 
Jungen verließen auch alle amerikani- 
schen Fachkräfte Schweden. Ein bis Früh- 
jahr 1940 mühselig ausgehandeltes 
Lizenzabkommen mit Pratt & Whitney 
zum Bau des 1065 PS starken SC3-G Twin 
Wasp konnte aus politischen Gründen 
nicht verabschiedet werden. Wohl auch 
deshalb, da eine Invasion Schwedens 
durch die Wehrmacht nicht ausgeschlos- 
sen schien. Es blieb also vorerst nur übrig, 
den Twin Wasp mehr oder minder illegal 
zu kopieren. Der Zwang zur sofortigen 
‚Verstärkung aller Streitkräfte brachte die 
Konstruktionsfortschritte an der SAAB 18 
im Frühjahr 1940 fast zum Erliegen — ab- 
‚gesehen von Ende März/ Anfang April in 
der Schweiz durchgeführten Windkanal- 
messungen. Erst ab Juni liefen die Arbei- 
ten wieder in vollem Umfang. Die At- 
trappeninspektion hatte eine Reihe 
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Die F1 in Västerås flog als einzige Einheit B 18A Bomber 


Änderungen nach sich gezogen, darunter 
die neu gestaltete Bugsektion sowie Pan- 
zerschutz für Pilot und Navigator. Interes- 
sant ist, dass die gesamte statische Ausle- 
gung des freitragenden Mitteldeckers mit 
doppeltem Seitenleitwerk auf den damals 
gültigen Bauvorschriften des RLM fußt. 
Vor allem Engpässe in der Motorenpro- 
duktion verzögerten die Fertigstellung 
beider Prototypen. Die ersten bei der 
Svenska Flygmotor AB (SFA) gebauten, 
als STW C3 bezeichneten Twin Wasp Seri- 
entriebwerke waren erst Mitte 1943 ver- 
fügbar. Bis dahin behalf man sich unter 
anderem durch den Erwerb deutscher 
Kriegsbeute aus Frankreich. 


Zu leistungsschwach 

Endlich, am 19. Juni 1942, stieg die erste 
SAAB 18 (WNr. 18001) erfolgreich in den 
Himmel. Prototyp Nr.2 (WNr. 18002) kam 
bald danach in die Luft. Der Freude folgte 
rasch Ernüchterung, als etwa die Höchst- 
geschwindigkeit mit 465 km/h weit hinter 
den Vorgaben zurückblieb. Wie befürchtet 
waren die PW-Motoren zu schwach - und 


Foto SFF 


genau genommen hatte man hier ein we- 
nig auf den Zufall gehofft, nämlich dass‘ 
sich schon noch rechtzeitig ein alliiertes 
Kampfflugzeug mit stärkeren Double 
Wasp-Triebwerken nach Schweden verir- 
ren würde. Doch dazu kam es nie - und 
deshalb auch zu keiner weiteren »Raubko- 
pie«. Erst im Mai 1946 fand alles ein lega- 
les Ende, als nachträglich das Lizenzab- 
kommen mit Pratt & Whitney zustande 
kam. Unabhängig davon war die Anfangs- 
erprobung der SAAB 18 gut verlaufen, nur 
ihre Hecklastigkeit wurde ernsthaft bean- 
standet. Zurück im Werk wurden beide 
Flugzeuge umgebaut. 18001 nahm die 
Testflüge ab Mitte November 1942 wieder 
auf, unter anderem bei der Flygflottilj 1 
(Fl) in Västerås. Die 18002 folgte ein halbes 
Jahr später. Da rings um Schweden der 
Krieg tobte, sollte trotz aller Leistungsde- 
fizite schnellstens mit dem Bau der ersten 
Serienversion B 18A begonnen werden. In 
Linköping liefen deshalb die Vorbereitun- 
gen zur Massenfertigung auf Hochtouren. 
Dabei stand SAAB AB vor gewaltigen He- 
rausforderungen. Nicht nur, dass man 


GANZ OBEN Prototyp 18001 nach seinem Umbau auf DB 605B-Motoren im Sommer 1944 
LINKS Die B 18B war dank Daimler Benz-Triebwerken um über 100 km/h schneller als ihre Vorgängerin 
RECHTS Serienfertigung in Linköping. Insgesamt 244 Maschinen aller Versionen verließen die Werkshallen 


noch nie ein so fortschrittliches Flugzeug- 
muster produziert hatte, sondern auch 
wegen des enormen Zeitdrucks, den stän- 
dig anfallenden Änderungen und des 
eklatanten Fachkräftemangels. Doch 
Schritt für Schritt schaffte Linköping den 
Übergang zur modernen Massenproduk- 
tion auf Taktstraßen. Beispielsweise mit 

i der Einführung individueller Prämien für 
nützliche Verbesserungsvorschläge oder 
ganz pragmatisch mit einer eigens aufge- 

J legten Broschüre. Betitelt als »Hilfe, wir er- 
trinken« half sie nachhaltig bei der raschen 
Einführung neuer Arbeits- und Ferti- 
gungsabläufe. 


Mehr Kraft dank Daimler Benz 

Lange vor Auslieferung der ersten B 18A 
suchte man nach Wegen aus der Leis- 
tungsmisere. Ein Lichtblick waren die 
Vorvereinbarungen mit Daimler Benz 
über die Fertigungslizenzen für den DB 
605 vom 22. August 1941. Auf deutscher 
Seite spekulierte man nicht zuletzt da- 
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rauf, dass die Schweden später Motoren 
für das Dritte Reich fertigen könnten — 
was aber nie geschah. Im März 1943 er- 
hielt die SFA in Trollhättan den Auftrag 
zur Produktion eines stärkeren Antriebs 
für die SAAB 18. In den Folgemonaten er- 
warb man alle notwendigen Nachbauli- 
zenzen für den DB 605B bei Daimler Benz 
und seinen Zulieferfirmen. Zur Überbrü- 
ckung technischer Schwierigkeiten und 
als Starthilfe lieferte DB noch im gleichen 
Jahr 70 Triebwerke nach Schweden. 
SAAB AB konnte nun den Umbau des 
ersten Prototypen 18001 in Angriff neh- 
men, der seinen zweiten Erstflug am 10. 
Juni 1944 feierte. Die mit 1475 PS gegen- 
über dem Twin Wasp deutlich stärkeren 
DB-Motoren verliehen dem Flugzeug ei- 
nen beeindruckenden Leistungszuwachs. 
Die Höchstgeschwindigkeit stieg auf 570 
km/h. Anfängliche Schwierigkeiten mit 
dem Kühlsystem konnten bis Januar 1945 
nach einem mehrmonatigen Werksauf- 
enthalt beseitigt werden. 


Foto SAAB AB 
Foto SAAB AB 
Foto SFF 


Ubergangslösung B 18A 

Die Massenproduktion der B 18A war be- 
reits einen Monat nach dem Erstflug im 
Juli 1942 frei gegeben worden. Als erste 
und einzige Einheit erhielt F1 in Västerås 
ab März 1944 das Muster zugeteilt. Bereits 
zwei Monate zuvor hatte dort die Um- 
schulung begonnen. Die Besatzungen lob- 
ten die im Vergleich zur B3 deutlich höhe- 
ren Flugleistungen sowie die besseren 
Start- und Landeeigenschaften. Lediglich 
den Luxus eines Kartenschranks mit un- 
gerollten Fliegerkarten vermissten sie 
schmerzlich. Rücken an Rücken sitzend 
mussten sich Pilot und Navigator fortan 
mit Faltkarten herumschlagen. Dafür wa- 
ren Dreipunktlandungen mit kurzer Aus- 
laufstrecke ein Kinderspiel und das asym- 
metrisch auf dem Rumpf sitzende Cockpit 
bot ein ausgezeichnetes Blickfeld. Ab dem 
28. Serienflugzeug kam eine Siemens 
K4K7-3 Kurssteuerung zum Einbau. Ob- 
wohl die B 18A Sturzflugbremsen besaß — 
wenn auch recht wirkungslose -, waren 
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SAAB 18 


ne riik 
Anfang Oktober 1945 erhiel 
klassische Sturzangriffe dank des neu ein- 
geführten Bombenzielgerätes m/42 nicht 
Vorgesehen. Die Abwehrbewaffnung be- 
stand anfangs aus je einem MG für Fun- 
Ker/Navigator und Beobachter sowie ei- 
ner starren, in Flugrichtung feuernden 
Kanone steuerbord im Bug. Bald blieb da- 
‚von nur die Starrwaffe übrig, die Boden- 
angriffen und der Selbstverteidigung 
diente, Die Einführung der B 18A kam 
zeitweise durch Probleme mit Zündver- 
kabelung und Motorenbefestigung ins 
Stocken, die man aber bis Anfang 1945 be- 
seitigt hatte. Ende August war die letzte 


it F 14 in Halmstad als erste Einheit die neue B 18B Foto SAAB AB 


i ge 


von insgesamt 62 B 18A abgeliefert. Schon 
im Folgejahr gab F1 die ersten Maschinen 
wieder ab. Nun der F11 in Nyköping zu- 
geteilt wurden sie zu S 18A Aufklärern 
umgebaut. Ausge! t mit Hasselblad 
Kameras nutzte man sie zum Besatzungs- 
training und zur Beobachterschulung. 
Weitere Flugzeuge der F1 gelangten nach 
Malmslätt zur F3, wo man sie- offenbar in 
ihrer Ursprungsform belassen — bis 1949 
als Aufklärer verwendete. Die letzten B 
18A wurden im selben Jahr abgelöst. Zeit- 
gleich lief eine erneute Umrüstung auf das 
amerikanische AN/APS-4 Aufklärungs- 


8 


‚Angriffsflugzeug 


54 


Die T 18B flog nur bei der F 17 in Kallinge und blieb dort bis 1958 im Einsatz 


Ungelenkte Raketen und ein 57 mm Geschütz machten die T 18B zu einem gefährlichen 


Foto SAAB AB 


Foto SFF 


radar und den Radarhöhenmesser 
AN/APN-1 an. Nachttaugliche Kamera- 
ausrüstung kam später hinzu. Zehn die: 
Flugzeuge übernahm die F21 in Kallax zur 
Seeüberwachung, den Rest erhielt F11. 
Die Flygvapnet musterte die letzten S 18A 
erst 1959 aus. Zivil registriert flogen zwei 
weitere Exemplare noch bis Mitte der 
1960er-Jahre. 


Vielseitige B 18B 

Es dauerte bis Oktober 1945, ehe die Aus- 
lieferung der B 18B begann. Die ersten 
Maschinen hatten noch Motoren aus 
deutscher Fertigung. Insgesamt 119 Seri- 
enflugzeuge verließen die Werkshallen; 
das letzte davon im Februar 1949. F14 in 
Halmstad war die erste Einheit, die das 
Muster ab 8. Oktober 1945 übernahm. 
Voll einsatzfähig war man aber erst zum 
Jahresende. Eine kleine Zahl von Flug- 
zeugen wurde dort vorübergehend zu 
provisorischen Trainern mit einer recht ei- 
genwilligen Doppelsteuerung modifi- 
ziert. Dazu hatte man den Navigatorsitz 
herumgedreht und eine Querrudersteue- 
rung eingebaut, die einer Fahrradpedale- 
rie ähnelte. Als weitere Einheiten rüsteten 
F1 ab Februar 1946 sowie F7 in Såtenäs ab 
Dezember 1948 auf die B 18B um. Im Ge- 
gensatz zum Vorgänger sollten die Ma- 
schinen auch als Sturzbomber verwendet 
werden. Ihre Piloten erhielten ein entspre- 
chendes Training auf der SAAB 17. Inden 
ersten Jahren brauchte die B 18B keinen 
Vergleich mit ausländischen Mustern zu 


Der Weg zur SAAB 18 


Als Ersatz für die Junkers Ju 86 K (B3) und 
nachfolgend SAAB 17 Sturzbomber erließ das 
Materialamt der Flygvapnet 1938 eine Aus- 
schreibung für ein zweimotorige Kampfflug- 
zeug. Neben ASJA und AFF/SAAB beteiligte 
sich nur noch AB Götaverken, eine Großwerft 
aus Göteborg mit angegliedertem Flugzeug- 
bau, am Wettbewerb. Ihr Entwurf GP 8 (Mili- 
tärbezeichnung P 8B), für den Bo Lundberg 
verantwortlich war, glich stark einer Dornier 
Do 17. AFF/SAAB arbeitete an der G-1. Pro- 
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Zeichnung SFF (3) 


scheuen. Vor allem war sie schnell und 
wendig genug, um sich locker gegen ein- 
zelne Verfolger zu behaupten. Das änder- 
te sich mit dem verstärkten Auftauchen 
von Strahlflugzeugen und Radarstatio- 
nen, so dass ab etwa 1949 Tiefflugtaktiken 
in den Vordergrund traten. Die letzte Seri- 
enversion T 18B (Erstflug 10. Juli 1945) 
war dafür bestens ausgerüstet. Ursprüng- 
lich als Torpedobomber gedacht erhielt sie 


jektiert vom gebürtigen Österreicher Alfred 
Gassner erinnerte sie in vielen Zügen an eine 
verkleinerte Ju 88. Kein Wunder, war Gassner 
doch zwischen Anfang 1936 und Ende 1937 in 
Dessau an deren Planung und Design beteiligt 
gewesen, ehe er Deutschland verließ und zu- 
rück in die USA ging. Nach dem Zusammen- 
schluss von ASJA und SAAB wurde die G-1 
aufgegeben; Gassner verließ bald darauf das 
Unternehmen. Stattdessen verfolgte man den 
ASJA Entwurf L-11 (P 8A) weiter, im dem sich 
zahlreiche deutsche wie amerikanische Einflüs- 
se wieder fanden. Trotz erheblicher Investitio- 
nen hatte sich AB Götaverken zwischenzeitlich 
wieder vom Flugzeugbau verabschiedet. Bo 
Lundberg gründete daraufhin eine eigene Fir- 
ma, die AB Svenska Flygplansverken (AFV). 
Obwohl seiner GP 8 die besten Leistungswerte 
prognostiziert waren, kam sie über das Attrap- 
penstadium nicht hinaus. Sie galt als zu auf- 
wändig und teuer. Das Rennen machte SAAB 
AB mit der L-11 und späteren SAAB 18, die 
dem Konzern gleichzeitig seine noch junge 
Monopolstellung sicherte. 


WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Ab 1949 rüstete 
man die B 18B 
und T 18B mit 
SAAB Schleuder- 
sitzen aus 


SFF 


neben aerodynamischen Verbesserungen 
zwei 20 mm MK im Rumpfbug oder 
wahlweise ein 57 mm Bofors Geschütz im 
Bombenschacht. Noch schneller als die B 
18B erreichte sie 595 km/h Höchstge- 
schwindigkeit. 62 Exemplare wurden zwi- 
schen Juni 1947 und Dezember 1948 an 
die F17 in Ronneby abgeliefert. Erst zehn 
Jahre später verschwanden die letzten da- 
von aus dem Truppendienst. 


Während die Aufklärer im Regelfall einen 
Beobachter mit an Bord hatten, flogen B 
18B und T 18B nur mit Zweimann-Crew. 
Diese hatte hohe Anforderungen zu erfül- 
len, erst recht, als sich die Angriffstaktiken 
änderten. Um trotz fehlenden Bordradars 
bei Schlechtwetter oder nachts operieren 
zu können, wurden deshalb einige B 18B 
der F17 übergeben und dort mit Aufklä- 
rungsradar ausgerüstet. Sie dienten zwi- 
schen 1952 und 1957 als Pfadfinder. Eine 
wesentliche Steigerung der Kampfkraft 
boten ungelenkte Raketen. Zunächst wa- 
ren es englische 8 cm-Geschosse, die sich 
zu jeweils vier Stück unter den Tragflächen 
mitführen ließen. Später kamen verschie- 
dene Bofors-Raketen hinzu. Eine echte Be- 
sonderheit der B 18B/T 18B war die Ver- 
wendung von Schleudersitzen. Ab 1949 
rüstete man die Maschinen nach und nach 
darauf um. Neben dem Kanzelrahmen 
und einigen Teilen der Kabine musste vor 
allem das Steuerhorn modifiziert werden. 
Von Federn gezogen klappten daher un- 
mittelbar vor dem Auslösen des Sitzes die 
Steuergriffe nach innen. Das System be- 
währte sich hervorragend und rettete in 
der Folgezeit mehreren Männern das 
Leben. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Der Autor dankt Dr. Ola Laveson und der 
Swensk Flyghistorisk Förening (SFF) für 
die bereitwillige Hilfe. 


AFF I SAAB 
Januar 1939 


Länge: 13,42 m 
Spannweite: 17,00 m 
Flügelfläche: 43,70 m? 
Antrieb: 2 PWTWC3 
je 1015 PS 

Abflugmasse: 7900 kg 
Max. Geschw.: 510 km/h 
Gipfelhöhe: 7600 m 


Götaverken 
Et März 1939 


13,60 m 14,30 m 


17,20 m 18,00 m 
44,70 m? 50,00 m? 
2PWTWC3 2PWTWC3 
je 1015 PS je 1015 PS 
7244 kg 8000 kg 
534 km/h 565 km/h 
8375 m 8800 m 
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MUSEUM San Diego Air 


Leckerbissen der Legenden: 
Der Rundbau, in dem Ford 
früher seine neuesten Autos 
präsentierte, ist heute Pilger- 
stätte für Flugzeugjünger. 
Denn im San Diego 

Air & Space Museum finden 
sie eine geballte Ladung aus 
der Pionierzeit der Luftfahrt 
bis in die Jet-Ära und das 
Raumfahrt-Zeitalter 
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MEILENSTEINE AUS LUFT- UND RAUMFAHRT 


i! S 


o richtig vorstellen kann ich es 
mir eigentlich nicht: In diese: 
eleganten, runden Gebäude 
len nahezu 100 Fluggeräte, Mo- 
toren und Raumfahrzeuge un- 
tergebracht sein? Die Geschichte di 
Rundbaus, der die umfangreiche Samm- 
lung des San Diego Air & Space Museum 
in sich birgt, geht auf das Jahr 1935 zu- 
rück. Damals wurde der Bau von Ford 
errichtet, um dort die prod! rten Au- 
tos der Öffentlichkeit zu präsentieren. 
Heute wird das Gebäude im Ein- 
gangsbereich von einer Convair YF2Y 
Sea Dart und einer Lockheed Blackbird 
geschmückt. In diesem Fall dient die 
Blackbird auch als »Schattenspender« für 
mich, während ich in der schon morgens 


Diese Replikat der legendären »Spirit of 
St. Louis« kann tatsächlich fliegen! 


stechenden kalifornischen Sonne auf den 
Museumsdirektor warte .. 

Ganz schön spektakulär, diese Black- 
bird — also Amsel. Oder genauer gesagt: 
diese OXCART. Denn das ist der offiziel- 
le Codename für die Lockheed A-12, der 
Vorgängerversion des Höhenaufklärers 
SR-71. Zusammen mit zwei weiteren, al- 
lerdings in sehr geringer Stückzahl gebau- 
ten Versionen, zählen sie zur Familie der 
Blackbirds. Den Piloten und Aufklä- 
rungsoffizieren war diese Bezeichnung 


| spirit 
Gi J 


der Vogel-Familie wohl nicht dramatisch 


genug, sie nannten die SR-71 »Habu«, 
nach einer giftigen Schlange, mit der sie es 
auf dem Blackbird-Stützpunkt öfter zu 
tun hatten. Gemeinsam war den »Am- 
seln« die extreme Fluggeschwindigkeit — 
jenseits von Mach 3 — und das damit ein- 
hergehende Risiko. Von 13 gebauten A-12 
gingen fünf verloren, bei den übrigen 
Blackbird-Varianten war die Bilanz der 
verunglückten Jets kaum besser. Während 
einige wenige SR-71 noch im Einsatz ste- 
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»Amseln« im Vorgarten: der Eingang des San Diego Air & Space Museum mit Lockheed 
A-12 (vorne) aus der Blackbird-Familie und Convair YF2Y (im Hintergrund) 


hen, ist der Rest entweder in Museen aus- 
gestellt oder eingemottet. Im Gegensatz 
dazu hatte die benachbarte Sea Dart we- 
niger Erfolg; mag sie noch das schnellste 
Wasserflugzeug der Welt sein, der Her- 
steller Convair traute der YF2Y nicht 
recht zu, dass sie voll trägertauglich sei. 
So wurde 1954 dieses Programm ge- 
stoppt, als sich eine Sea Dart in der Luft 
zerlegte und der Pilot ums Leben kam. 


Nun ist es Zeit. Mit einem freundlichen 
»Welcome« öffnet sich die Tür. Museums- 


direktor Steven Hamerslag führt mich, 


Schon der Einstieg durch die enge Luke ist 
Sport pur: Nachbau der Gee Bee R-1 Racer 


== 


seinen Stolz kann er nicht verbergen, 
schnurstracks zu den unzähligen Raritä- 
ten der Ausstellung. »Hier bin ich im Pa- 
radies«, denke ich mir, ich folge Steven 
fast schon andächtig. »Just landet!« - vor 
ein paar Tagen erst wurde der Granville 
Gee Bee R-1 Racer vom Restaurierungs- 
team des Museums fertiggestellt. Selbst 
die Instrumente sind originalgetreu ein- 
gebaut, stelle ich fest, als ich ins Cockpit 
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MUSEUM 


Die Curtiss P-40 E Warhawk in der Lackie- 


rung der »Flying Tigers« erinnert an die 
amerikanische Freiwilligen-Fliegerstaffel, 
die bereits vor dem Eintritt der USA in den 
Zweiten Weltkrieg an der Seite Chinas ge- 
gen die Japaner kämpfte 


steige. Der Pilot saß merkwürdig tief in 
dem sportlichen Fluggerät und bı 
ders bequem hatte er es auch nicht. In 
den 1930er-Jahren - der Epoche der Ame- 
rican Air Racings — waren die Gee Bee 

uper Sportsters nicht wegzudenken. 
Das Original flog Jimmy Doolittle, der 
mit der Gee Bee 1932 die Trophäe der Na- 
tional Air Races gewann. Gut zehn Jahre 
später machte Doolittle übrigens noch 
einmal von sich Reden, als er den ersten 
Luftangriff auf das japanische Festland 
anführte. Dazu startete er mit einer 
Gruppe von B-25-Bombern erstmals von 
einem Flugzeugträger. 

ährend der Nachbau der Gee Bee 

nicht abheben 
plikat der 
Wie mir Stev 


vird, sieht das bei dem Re 
f St. Louis anders au 
n erklärt, ist dies der einzi- 
ge Nachbau di Rekordflugzeug: 
tatsächlich flugfähig ist. Der Beweis: 
seumsmaschine an 
ums der ersten Atlanti 
überquerung sogar zum San Diego Inte 
national Airport (Beiname »Lindbergh 
Field«). Charles Lindbergh freilich legte 
die 33 Flugstunden über den großen 
Teich am 20. Mai 1927 mit seiner Ryan M- 
i Louis nonstop im Alleinflug 
zurück, Karte und Kompass waren seine 
einzigen Navigationsinstrumente. Nach 
seiner Landung wurde der Postflieger 
zum amerikanischen Nationalhelden. 
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San Diego Air & Space Museum 


Der berüchtigte Feuerspucker steht da, als wolle er gleich starten. FLUGZEUG CLASSIC- 
Autorin Sabine Rita Winkle wäre nach ihrem Museumsbesuch am liebsten gleich mit die- 
ser Spitfire wieder zurückgeflogen, auch wenn sie privat eher auf Sternmotoren steht ... 


Die Nachbarn der Ryan in der »Golden 
Age of Flight Gallery« werden eingebet- 
tet in zei he Dioramen präsen- 
tiert: neben Flugzeugen wie Lincoln- 
Standard J-1, Consolidated PT-1 Trusty, 
Aeronca C-3 DupleX, Curtiss JN-4D und 
weiteren Raritäten auch frühe Motoren. 

In der World War II Gallery gelange ich 
endlich zu meinen Lieblingsantrieben, 
den Sternmotoren. Obwohl sie »nur« mit 
einem Merlin Reihenmotor ausgestattet 
ist, gehört aber auch die Spitfire wegen 
ihrer eleganten Linien zu meinen Favori- 
ten. Mit Freude entdecke ich eine 
Mk.XVI, von der ich unbedingt Fotos 
schießen möchte. Es ist ja nicht so, dass 
Frauen verspielt sind, aber mal reinklet- 


iM 


tern und vom Flug träumen macht trotz- 
dem Spaß! Und da mein Begleiter die Be- 
geisterung wohl spürt, geht er und holt 
die passenden Schlüssel. »Ja, eigentlich 
ein richtig schöner Spielplatz zwischen 
Hellcat, Wildcat, Mustang und Co.«, den- 
keich, als ich in einer Dauntless sitze und 
über mir die Mitsubishi Zero schwebt. 

Was nicht ganz ins Bild passt, ist die 
Messerschmitt in der Lackierung von 
Erich Hartmanns Bf 109 G, sie erscheint 
mir etwas unecht. Kein Wunder, handelt 
sich um einer privaten Nachbau im Maß- 
stab 1 zu 1. Ein Pensionär aus der Umge- 
bung hatte sie für sich selbst gebaut, 
konnte das Projekt aber aus gesundheit- 
lichen Gründen nicht beenden und über- 
lies es dem Museum. Dort hängt es nun 
an der Decke, anstatt irgendwo in einem 
Keller in Vergessenheit zu geraten. 

Eine weitere nette Geschichte erfahre 
ich auch über die Grumman F6F-3 Hell- 
cat. Die ehemalige Trägermaschine wur- 
de hier in San Diego direkt bei der Navy 
restauriert. Da die Maschine schon vor 
ihrer Restaurierung eine — quasi histori- 
sche - Delle an der Triebwerks-Cowling 
hatte, wurde diese nicht ausgebessert. 
Jetzt erinnert sie an den glimpflich ausge- 
gangenen Flugunfall an Deck eines Flug- 
zeugträgers, bei dem glücklicherweise 
niemand zu Schaden gekommen war. 

Zweifellos sind die MiGs, Sabres und 
Phantoms nicht unbedingt seltene Expo- 


Ganz schön grimmig schaut der Pilot der Mitsubishi A6M7 Zero drein - da kann einem 
schon anders zumute werden, wenn man wie hier im Cockpit der Hellcat sitzt 


nate, aber man legt im San Diego Air & 
Space Museum großen Wert auf eine 
vollständige Dokumentation. So findet 
man hier neben Maschinen, aus der Zeit 
des Kalten Kriegs auch neuere, teilweise 
sogar noch in Dienst stehende Fluggerä- 
te und Waffen. So zeigt mir der Muse- 
umsführer, der mittlerweile den Direktor 
abgelöst hat, sein eigenes Maschinenge- 
wehr, das er noch im Golfkrieg abgefeu- 
ert hat. Stolz sei er darauf nicht, aber das 
gehöre zum Krieg leider nun mal dazu. 
Er erklärt mir, dass er jetzt einfach froh 
sei, im Ruhestand zu sein. Den Muse- 
umsjob macht er ehrenamtlich zu seinem 
eigenen Vergnügen. Leicht nachvollzieh- 


bar, wenn man erfährt, dass er so auch 
schon Legenden aus der Raumfahrt wie 
Mercury-Astronaut CDR Walter »Wally« 
Schirra traf, dem der nächste Abschnitt 
der Ausstellung gewidmet ist - die »Wal- 
ter M. Schirra Space Gallery«. 


»Space« zum Anfassı 
‚Gerade bei US-Schulklassen ist die Space- 
Halle besonders beliebt. Neben Mock-ups 
von Mercury- und Gemini-Kapseln sowie 
einem Apollo-Service-Modul ist auch eine 
originale Apollo-Kapsel ausgestellt. Sie 
war bei der Mission Apollo 9 eingesetzt 
worden und kam auf Umwegen hierher. 
Aber auch ehemalige Astronauten oder. 
Personal aus dem Nasa Control Center 
kann man hier gelegentlich antreffen. Mitt- 
lerweile sind es meist freundliche ältere 
Herrschaften, die einfach ihre Freude da- 
ran haben, mit interessierten Besuchern zu 


Selbstverständlich darf im Flugzeugträger Szenario die Douglas SBD-4 nicht fehlen. Die Dauntless in San Diego zeigt sich in sehr gu- 
tem Zustand - und das, obwohl diese Maschine 1943 wegen Motorproblemen beim Flugzeugträger-Training im Michigansee versank 
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sprechen und ihr Wissen weiter zu geben. 
Neben Satelliten und Lehrtafeln entde- 
cke ich sogar echtes Mondgestein in der 
Space-Halle, das hinter Panzerglas gut 

‚esiche t. Man könnte sich hier förm- 
lich in der Unendlichkeit des Univer- 
sums verlieren ... 


Hinab in die geheime Unterwelt 
Mit dem Aufzug geht es nach unten in 
die »geheimen« und dunklen Hallen der 
Bau- und Restaurationswerkstatt. Doch 
falsch gedacht: Auch im Kellergeschoss 
istes hell und geräumig. Hier wird inten- 

siv gearbeitet. Beim Anblick des riesi 
ausgebauten Blackbird-Triebwerks, eines 
halbfertigen Flugzeugs und eines gigan- 
tischen Sternmotors bin ich zunächst 
überwältigt - ich weiß gar nicht, was ich 
zuerst fotografieren soll. Derzeit wich- 
tigstes Projekt ist ein Boeing-P-26-Repli- 
kat, an dem während meines Besuchs 
sorgfältig gearbeitet wird. Anhand des fi- 
Spantengerüsts kann man sich 
hr vorstellen, wie aufwändig der 
Nachbau dieser Maschine bisher war 
und was noch zu tun ist. Die technischen 
Zeichnungen sind Originale, die noch 
von Hand gezeichnet wurden. Boeing 

stellt sie für das Projekt zur Verfügung. 

Auf dem Rückweg zu den Ausstel- 
lungshällen bekomme ich noch den mu- 
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Völlig losgelöst: Im Museum steht die Originalkapsel der Apollo-9-Mission, mit der im 
März vor 40 Jahren für die Mondlandung geübt wurde. Nachdem sie in einem anderen 
Museum fast vergessen worden war, darf sie im Air & Space Museum in Würde altern 


seumseigenen Windkanal zu sehen. 
Schulklassen und Studenten statten ihm 
häufiger einen Besuch ab, lässt sich doch 
hier das aerodynamische Verhalten ver- 
schiedener Modellen plastisch vor Au- 
gen führen. 

Ein anderer Raum steht für die soge- 
nannten »freien Dienstage« zur Verfü- 
gung. Denn jeden vierten Dienstag im 
Monat können die Einwohner von San 
Diego, aktive Militärangehörige und Stu- 
denten der ortsansässigen Universitäten 
gratis ins Museum. Dann sind häufig ehe- 
malige Piloten, Astronauten oder Flug- 
zeugbauer vor Ort und zeigen interessier- 
ten Besuchern aus erster Hand an 
Simulatoren und Computern die faszinie- 
rende Welt der Luft- und Raumfahrt. 


Multitasking im filigranen Fighter 
Als die Brüder Wright im Jahr 1903 zu ih- 
tem ersten Motorflug abhoben, hätten sie 
sicher nicht gedacht, dass Flugzeuge nur 
gut ein Jahrzehnt später eine bedeutende 
Rolle im Krieg spielen werden. Das spie- 
gelt sich in der »World War I Gallery« wi- 
der. Im Jare 1914 stiegen die ersten Flug- 
maschinen auf, um aus der Luft das 
Kriegsgeschehen besser überblicken zu 
können. Schon bald darauf war es mög- 
lich, die ersten Flugzeuge mit Gewehren 
zu bewaffnen. Die ersten »Fighter« wa- 
ren geboren - und damit auch den ersten 
»Fliegerassen« wie Rickenbacker, Bishop 
und von Richthofen der Weg geebnet. 
Detailgetreue Replikate von Albatros, 
Sopwith, Nieuport, Fokker und SPAD- 
Flugzeugen vermitteln einen Eindruck 
von den ersten Luftkämpfen. 

Auch hier darf ich mal in das ein oder 
andere Cockpit hineinschauen. Ein Blick 
auf die höchst einfachen Instrumente 
ässt mich erahnen, wie viel fliegerisches 
Können und Geschick nötig waren, um 
mit diesen Apparaten nicht nur zu flie- 
gen und navigieren, sondern auch zu 
kämpfen. Sehr beeindruckend die Richt- 
hofen-Ausstellung, die tatsächlich einige 
Originalstücke aus dem Besitz des legen- 
dären Jagdfliegers zeigt, zur Verfügung 
gestellt von der Familie Richthofens. 

»The Dawn of Powered Flight« klingt 
nicht nur spannend, sondern gehört auch 
zu den schönsten Abteilungen des Muse- 
ums. Sehr anschaulich: Dioramen mit Pilo- 
tenpuppen und Bodenpersonal sowie Do- 
kumente, Zeitungsausschnitte, Fotos und 
zeitgenössische Accessoires runden die 
Ära gelungen ab. Legendär klingende 
Flugzeugnamen wie »Kitty Hawk« und 
»North Carolina« versetzen den Besucher 
förmlich in die Vergangenheit und lassen 
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Senkrechtstarter beim Wort genommen: Die Ryan X-13 Vertijet wurde per Rampe ge- 
startet - und wieder gelandet. Bei diesem Manöver musste der Pilot des Heckstarters 
den Haken unter dem Cockpit in das Fangseil der Rampe ein- und aushäkeln, und das 
alles bei schlechter Sicht nach unten. Von der X-13 wurden nur zwei Prototypen gebaut 


Noch dieses Jahr soll sie fertig werden: In der museumseigenen Restaurationswerkstatt 
wird seit 2001 am Nachbau einer Boeing P-26 aus den 1920er-Jahren gewerkelt 
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Raketen- und 
Strahlflugzeuge 


BAU 
MAGAZIN FÜR LUFTFAHRTGESCHICHTE, OLDTIMER UND mopE? 
5 i 


1939- 


- und 
Raketen 1945 
í 


W Die wichtigsten Raketen- und Strahlflugzeuge 
der deutschen Luftwaffe in einem Band 


E Ergänztes Bildmaterial, mit/200 teils farbigen 
historischen Fotos und rund 75 erstklassigen 
Farbzeichnungen 


E Mit fünf Flugzeugtypen, die noch nicht in 
FLUGZEUG CLASSIC erschienen sind! 


Deutsche Raketen- und Stahlflugzeuge 
1939-1945 

98 Seiten, ca. 275 Abb., 

21,0 x 28,0 cm 

ISBN 978-3-89724-215-9 

Best.-Nr. 31215 

€ [D] 9,90 

€ [A] 11,50/sFr. 19,00 


www.flugzeugclassic.de 


Gerippe lässt grüßen: Das Replikat der Sopwith Pup verleiht Ein- 
und Durchblick in die Holzbauweise der ersten Jagdflugzeuge 


Bedrückende Weltkriegsatmosphäre: die gelungenen Replikate 
der Fokker E Ill und Albatros D Va (an der Decke hängend) 


die Erinnerungen an Abenteu- 
rer, Pioniere und Postflieger so 
richtig aufleben. 

Zum Abschluss meines Be- 
suchs sitze ich noch im Edwin 
D. McKellar Pavillon of Flight 
und ruhe mich unter einer rie- 
sigen PBY Catalina aus. Ich ge- 
be mich geschlagen, denn mit 
seiner Sammlung von rund 70 
Luftfahrzeugen aller Art bietet 
das San Diego Aerospace Mu- 
seum weit mehr, als ich an ei- 
nem Tag aufnehmen kann. 
Mein Blick schweift von der 
Bell AH-1 Huey Cobra über 
MiG-17 und F-4 Phantom. 
Hängen bleibe ich schließlich 
an der Ford Trimotor, der 
»Blechgans«. Ich ertappe mich, 
wie ich meine Gedanken noch- 
mal durchs Museum »fliegen« 
lasse. Mit einem herzlichen 
Dankeschön für die individu- 
elle Führung verlasse ich nicht 
nur das Museum, sondern 
auch die Stadt. Im Gegensatz 
zu Lindbergs Flug vor mehr als 


80 Jahren wird meine nun be- 
vorstehende Atlantiküberque- 
rung nur ein paar Stunden 
dauern. Good bye, San Diego 
Air & Space Museum! 

SABINE RITA WINKLE 


ckliste 
San Diego 
Air & Space Museum 

t 
2001 Pan American Plaza 
San Diego, California 92101 
Tel.: +1 (619) 234-8291 
www.sandiegoairandspace.org 
Offnungszeiten: 
Montag - Freitag 


10.00 - 16.30 Uhr 
(im Sommer bis 17:30 Uhr) 


Geschlossen: Thanksgiving Day 
und Weihnachtsfeiertage 
Eintrittspreise: 

15,- US-Dollar (ermäßigt 12,-) 


Geführte Touren durch die 
Restaurationshalle: Mo., Mi., Fr. 


In den USA erlebt man sie 
hauptsächlich bei Luftrennen: 
die Hawker Sea Fury. Seit 
vergangenem Jahr bereichert 
eine dieser PS-Boliden die 
französische Warbirdszene. 
Mit ein bisschen Glück ist die 
Maschine dieses Jahr auch in 
Deutschland zu sehen 


SEA FURY 


ER S FÜR 


"igentümer des wuchtigen Kolben- 
f" flugzeugs ist Frederic Akary. Der 
Bam Mann versteht etwas vom Fliegen, 
schließlich ist er Boeing 777-Ausbildungs- 
leiter bei Air France. Gekauft hat Akary 
die Sea Fury 2007 in Südafrika, in Avignon 
wurde das Flugzeug gründlich gecheckt, 
überholt und in den Farben der Royal 
Australian Navy neu lackiert. Mehrere 
hundert Stunden waren für die Arbeiten 
fällig, bevor die Maschine im Mai 2008 in 
Avignon erstmals wieder abhob. Es han- 
delt sich dabei um eine SS Fury FB 11, Bau- 
jahr 1948, Ser.-number 37514 Die Be- 
zeichnung ISS steht für Iraq Single Seater. 
30 Exemplare wurden einst an den Irak 
geliefert. Nur etwa 650 Stunden ist diese 
Maschine bisher geflogen, die Zelle ist da- 
her auch in einem ausgezeichneten Zu- 
stand, ohne Beulen. Der Erstflug der Sea 
Fury, eines der letzten und schnel 
propellergetriebenen Kampfflugzeuge 
war 1945. Sie wurde in neun Länder ex- 
portiert, darunter auch die Niederlande. 
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Neue Heimat in Avignon: Sea Fury mit RAN-Farben 


" 


Star in Frankreich 


Kenner werden allerdings bemerken, 
dass Aka; a Fury statt des standard- 
mäßig verwendeten Fünfblattpropellers 
(mit einem Durchmesser von 3,48 Meter) 
mit einem Vierblattprop von Aeroproduct 
mit 4,20 Meter Durchmesser ausgerüstet 
ist. Das hängt mit dem Motor zusammen: 
Üblicherweise dient ein 18-Zylinder Bris- 
tol Centaurus als Antrieb. Der ist in den 
USA kaum bekannt, und es sind auch nur 
wenige Ersatzteile vorhanden. 1979 holten 
Ed Jurist und D. C., Tallichet 24 Maschinen 
aus dem Irak in die USA. Diese sogenann- 
ten Bagdad Furys wurden nach und nach 
mit dem P&W Wright R-3350-Doppel- 
sternmotor der Douglas AD-4 Skyraider 
umgerüstet. Mit seiner Leistung von 2700 
bis 2800 PS bei 2800 U/min stehen der Sea 
Fury etwa 300 zusä PS zur Verfü- 
gung, womit die »3 problemlos 
um die 350 Knoten im Horizontalflug er- 
reicht, ohne das Triebwerk zu überfordern. 

Der Wiederaufbau dauerte von 1986 
bis 1988. Überholt wurde diese Fury in 


Foto F. Akay Komplex, aber zuverlässig: der Wright R-3350 Motor 


Hawker Sea Fury MIETEN 


Sieht gut aus - und hört sich bestimmt 


noch besser an! Foto Christian Bechir 


den USA von dem bekannten Betrieb von 
Warbird Ezell Aviation in Breckenridge, 
Texas, wo auch der P&W-Motor einge- 
baut wurde. 2001 kam die Maschine nach 
Südafrika und wurde mit der Kennung 
ZU-WOW betrieben. 

Die Sea Fury war inzwischen auch 
schon auf Airshows zu sehen und wird 
derzeit nur von ihrem Eigentümer geflo- 
gen. Etwa 15 Flugstunden und 20 Starts 
hat der Franzose mit seinem Lieblings- 
flugzeug bisher gesammelt. In Deutsch- 
land waren die Sea Fury vor allem als Ziel- 
darstellungsflugzeuge bekannt. Erhalten 
geblieben ist allerdings keine einzige. Wer 
mal wieder einen der reinrassigen War- 
birds am Himmel erleben will, sollte die 
Flugtage im Jahr 2009 im Auge behalten: 
Frederic Akary könnte sich einen Auftritt 
hierzulande gut vorstellen. Interessierte 
Veranstalter wenden sich bitte an die Re- 
daktion. Allerdings benötigt der Warbird- 
Veteran eine mindestens 1200 Meter lange 
Betonpiste. PIERRE SCHMITT 

‘ 


r 


r 
Foto F. Akary 
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Spielwarenmesse Nürnberg 2009 


Eduard Messerschmitt Bf 109E-4 »Wick« 
in 1:32 Foto O. Hellinger 


Revell Hawker Hurricane Mk.l in 1:32 
Foto Revell AG 


SPIELWARENMESSE NÜRNBERG 2009 


uf der diesjährigen Spielwarenmes- 
A: war von Konjunkturflaute nichts 
zu spüren. Zahlreiche Neuheiten bei 
den Plastikmodellbausätzen, teils Wieder- 
auflagen, teils Novitäten, lassen auf ein 
spannendes Jahr 2009 hoffen. Hier sind sie! 

Revell machte den Auftakt, im Januar 
2009 sollte die Focke-Wulf Fw 189 im 
Maßstab 1:72, die in Kooperation mit 
MPM entstand, ausgeliefert werden. Im 
Großmaßstab 1:32 folgen eine Piper PA 18 
mit Schwimmern und die berühmte Dor- 
nier Do 27 »Serengeti« von Prof. Grizmek. 
Für die Liebhaber der nostalgischen 
1:32er werden dieses Jahr die Bf 109F und 
die Hurricane Mk.I aus den 1970er-Jahren 
erscheinen. Mit der Geschenkpackung T- 
28 Trojan »Flying Bulls« kommt ein alter 
1:48er aus der Monogramform in die Lä- 
den. Weiter geht es in 1:48 mit einer neu- 
en Variante der C-47 Skytrain als »Berlin 
Airlift« und einer F-117 A Nighthawk, die 
inzwischen auch zu den Oldtimern zählt. 
Im weit verbreiteten Maßstab 1:72 folgen 
als Neuheiten die Modelle Avro Lancaster 
»Dam Buster« und F/A-18E Super Hor- 
net. Alles andere sind Wiederauflagen im 
neuen Kleid. Dazu bringt der Hersteller 
für die Dioramenbauer je eine Packung 
Bodenpersonal »Luftwaffe« WWII und 
»Royal Air Force« WWII. Für das 40-jäh- 
rige Jubiläum der Mondlandung werden 
etliche bekannte Modellbausätze wieder 
aufgelegt. 

Dragon überraschte zur Messe alle 
Freunde des 32er-Maßstabes mit einer 
weiteren Bf 110 in der Version D mit Da- 
ckelbauch, die aber nur im Deckelbild zu 
sehen war. In 1:72 kommen im Laufe des 
Jahrs noch eine P-61B Nightfighter und 
eine Horten Ho 229 mit Inneneinrichtung. 

Tamiya präsentierte als Wiederauflage 
in 1:48 die Avro Lancaster Mk. I/II, die 
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Hobbycraft P-59B »Trail Blazer« in 1:48 
Foto O. Hellinger 


in drei Varianten gebaut werden kann. 
Weiterhin folgen F-16C/N Aggressor, 
MiG-15 clear edition mit GAZ-67 Jeep 
und F-117A Nighthawk mit Humvee. 

Der chinesische Hersteller HobbyBoss 
bringt 2009 in 1:48 eine MiG-17PR Fresco 
D, F-111A Aardvark, Tornado IDS, F8F-1 
Bearcat, Yak-38 Forger A, F3H-2 Demon 
und eine Me 262 B-1a/U1, gefolgt von ver- 
schiedenen Helicoptern in 1:72 wie Mil Mi- 
4e Hound a, AH-1F Cobra, AH-1S, UH-1F 
Huey, Kamov Ka-29 Helix-B, Mil Mi-2US 
Gunship und HH-60 H Rescue Hawk. Im 
gleichen Maßstab folgt noch eine Reihe F- 
14 Tomcat in den Ausführungen A, B und 
D Super Tomcat. Weiter in 1:72 erscheinen 
die Rafale in den Varianten B, C und M. 
Highlight bei HobbyBoss werden die bei- 
den 1:32er-Kampfflugzeuge IL-2 bezie- 
hungsweise IL-2M3 Stormovik. 

Der italienische Hersteller Italeri offe- 
riert 21 Flugzeugneuheiten in 2009, die 
zum Teil Wiederauflagen sind. In 1:72 sind 
dies: YB-49 Flying Wing, KC-135 R/FR 
Stratotanker, XB-70: Valkyrie, SM.81 Pipi- 
strello, C-27J Spartan, B-24D Liberator As- 
sembly Ship, Do 217 M-1, Ju 88 A-4 und 
PV-1 Ventura. Die Freunde des 1:48er- 
Maßstabes werden erfreut mit: CH-47D 
Chinook, Mirage III E, Arado Ar-196 A-3, 
MC-200 Saetta, Hawk T. Mk.1 Red Ar- 


haac nR 
Revell Dornier Do 27 »Serengeti« Grzimek 
in 1:32 Foto Revell AG 


Heinkel 
He 1000-1 | 


Special Hobby Heinkel He 100D-1 in 1:32 
Foto O. Hellinger 


rows, Fw 190 A-8, Me 262 B-1a/U1 Nacht- 
jäger, HH-60H Seahawk, F-5E Lightning, 
F-84F Thunderstreak und F-16D Fighting 
Falcon. In 1:32 wird als erster Italeri-Kit ei- 
ne F-86F Sabre erscheinen. 

Academy Europe wird aus neuer Form 
die F-5E Tiger II ùnd die F-22A Raptor in 
1:48 auf den Markt bringen. Dazu kommt 
noch eine F-15K der R.O.K. Air Force. In 
1:72 folgt noch eine F/A-18A Hornet. 

Eduard ergänzt in 1:48 seine Bf 110-Rei- 
he mit einer G-2 und G-4, dazu noch das 
Luftwaffenpersonal. Im gleichen Maßstab 
bietet Eduard folgende Typen an: Spad 
XII late, Albatros D.II, Roland C.II, Alba- 
tros D.III OEFAG 253, Fokker D.VII 
(OAW) »Sieben Schwaben«, Fokker D.VII 
(MAG) »90th Anniversary of Czechoslo- 
vak Aviation«, F6F-5, Fw 190D-9, Fw 190 
D-11/13 Dual Combo und Bf 108B. Die im 
vergangenen Jahr angekündigten Bf 109 
E-1 und E-4 in 1:32 sollten im Februar aus- 
geliefert werden. Auf dem Eduard-Stand 
waren gebaute Modelle in einer bis dahin 
noch nicht gesehenen Qualität ausgestellt. 

Airfix bringt dieses Jahr viele alte Be- 
kannte des Maßstabes 1:72 auf den Markt. 
Aber in 1:48 kommen DH Sea Vixen und 
BAC Canberra B-57B, RB-57E und RB- 
57G. Und die 1:24er Mosquito soll nach 
Aussage von Airfix im Herbst 2009 nach 


Trumpeter BAC Lightning F.6 in 1:32 


einigen Schwierigkeiten in der Produkti- 
on endlich in die Läden kommen. 
Hasegawa wirft wieder viele Kits mit 
Decalvarianten auf den Markt: In Na- 
kajima Ki44-II Hei Shoki, Nakajima Ki84 
Type 4, Kawasaki Ki61-I Hien 68th Flight 
Regiment und Bf 109 G-14 »JG5«. Die 48er- 
Freunde bekommen TA-4] Skyhawk, Mit- 
subishi FIM2 Type 0 Pete, Bf 109 G-2 Trop 
Werner Schroer, A6M2-K Zero Trainer, Sea- 
king AEW. Mk.2A, Bf 109 T-2 JG77, Typ- 
hoon Mk.IB 198th Sqd., Bf 109 F-4 Trop 
Marseille, Nakajima Ki84 Type 4, Kawani- 
shi NIK1-Ja Shiden George und Saab 
S35E/RF-35 Draken. Im 72er werden er- 
scheinen F-4B Phantom II CVW-15 Combo, 


Encore Model Albatros D.II »Boelke« in 


1:32 Foto O. Hellinger 


A 
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Foto O. Hellinger 


Tamiya Avro Lancaster Mk.I/Ill in 1:48 


Foto Tamiya 


Ju 88 A-6/U KG54, B-24D Liberator »Plo- 
esti Raid«, Ki67 Type 4 Hiryu, B-24] Libe- 
rator »The Dragon and his Tail« und A6M3 
Zero »Iwakuni Flying Group Combo«. 
Beim chinesischen Hersteller Trumpe- 
ter werden in 1:32 zu den aus 2008 noch 
ausstehenden Kits folgende hinzu kom- 
men: BAC Lightning F.MK.6, F-8J Crus- 
ader, Su-25 Frogfoot A, Bf 109 E-3, F-14D 
Super Tomcat, F/A-18 E und F Super 
Hornet sowie die Fairey Swordfish Mk.I. 
Der 1:48er bietet die chinesischen Typen 
F-100C Super Sabre und Su-24M Fencer 
D. Eine ganze Typenreihe der Fw 200 in 
den Versionen C-3, C-4 und C-8 führen 
den 1:72er-Maßstab an, gefolgt von Be-6 


Czech Model P-80C Shooting Star in 1:32 
Foto O. Hellinger 


Classic Airframe Dornier Do 17 in 
1:48 Foto Classic Airframe 


Madge, MiG-19 PM Farmer E, F-100D Su- 
per Sabre und Tu22M2 Backfire B. 

Bei den Kleinserienherstellern sind fol- 
gende Modelle angesagt: Classic Airframe: 
Fairey Gannet AEW, Do 17P und E in 1:48. 
Special Hobby: Heinkel He 100D-1 in 1:32. 
Die unter Squadron laufende Firma Enco- 
re Models überrascht mit einem 1:32er- 
Modell der Albatros D.II »Boelke« mit ei- 
ner Figur des berühmten Jagdfliegers. Von 
Czech Models kommt eine P-80C Shoo- 
ting Star in 1:32 Korea. 

Für die Kartonmodellbauer unter uns 
bringt Schreiber Modellbogen den 
Schulgleiter SG38 in 1/24 heraus. 

OTHMAR HELLINGER 


Trumpeter Fairey Swordfish Mk.l in 1:32 
Foto O. Hellinger 
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31. es für Modellbau An Modellsport 


Literatur 


Modelling the 
Mitsubishi A6M Zero 


Modelling the 
Mitsubishi A6M Zero 
Brian Criner 

Osprey Modelling 
Preis: ca. 20,00 € 


Modellbausätze 


Das Fertigmodell von 
BBI 
Preis: 59,00 € 


Monograms betagter 
Kit in 1:48 (Erhältlich 
nur über 
Secondhandbörsen) 


Die A6M2-N »Rufe« 
in 1:48 von Hase- 
gawa (Zurzeit nur 
über Flohmarkt zu 
ergattern) 


Mitsubihi AGM 


MITSUBISHI A6M ZERO 


Glückwunsch zum 70. Geburtstag! 


CLASSIC 3/08 über das 1:32er-Mo- 
dell der A6M2b von Tamiya präsen- 
tieren wir zum Jubiläum eine kurze Über- 
sicht weiterer Modelle der Zero. Ganz 
oben präsentiert sich das Großmodell der 
A6M2 im Maßstab 1:18 von BBI/Elite For- 
ce. Erhältlich ist das Modell über Warbird- 
modelle Unterberg, Gründau. Es hat rea- 
listisch wiedergebene Oberflächen, 
bewegliche Ruder und Landeklappen so- 
wie ein einziehbares Fahrwerk. 
Die abgebildete A6M in 1:48 stammt 
von Modellbauer Georg Buchner aus Fah- 


N ach unserem Bericht in FLUGZEUG 


renzhausen, der den nostalgischen Bau- 
satz von Monogram überarbeitet und mit 
neuen Decals versehen hat. Dieses Modell 
war damals in den 1960er-Jahren schon 
mit Einziehfahrwerk ausgestattet. 

Darf’s auch etwas außergewöhnliches 
sein? Die Nakajima A6M2-N, die Zero 
auf Schwimmern, genannt Rufe, baute 
PMC-Erding-Mitglied Klaus Wälde aus 
dem 1:48-Hasegawa-Kit. Zur besseren 
Standfähigkeit ruht die Rufe auf dem im 
Bausatz enthaltenen Transportwagen — 
ideal für den Dioramenbau! 

Text/Fotos OTHMAR HELLINGER 


OBEN UND GANZ 
OBEN Die A6M2 in 
1:18 


UNTEN LINKS 
Monograms 1:48er 
Zero 


UNTEN RECHTS 

Die »Rufe« von 
Hasegawa in 1:48 
auf dent Transport- 
wagen 


SAAB B-18B VON KORA IN 1:72 


Schwede mit deutschen Motoren 


it dem Modell der Saab 
M B-18B brachte die tsche- 

hische Firma KORA 
Models im vergangenen Jahr 
ein gelungenes Ebenbild des 
schwedischen Bombers in 
Form eines sehr gut gelunge- 
nen Resin-Bausatzes auf den 
Markt. Diese Version ist mit 
den in Lizenz gebauten DB 
605B-Motoren ausgerüstet ge- 
wesen. 

Die 58 Teile sind fein mit 
vertieften Gravuren gefertigt 
und haben nur kleine Angüsse, 
die man leicht entfernen kann. 
Das Cockpit ist für diesen 
Maßstab sehr reichhaltig aus- 
gestattet und kann mit den bei- 
liegenden Ätzteilen noch auf- 
gewertet werden. Die beiden 
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tiefgezogenen Klarsichtteile OBEN Die Klar- 
sind dünn und sehr klar. Mit  sichtteile, Ätz- 
den gut gedruckten Decals las- _ teilplatine und 
sen sich zwei Maschinen des Decalbogen 


Geschwaders F 14 der schwe- 
dischen Luftwaffe von 1944 bis 
1945 darstellen. 

OTHMAR HELLINGER 


SAAB 
B-188 


Wing der schwedischen Luftwaffe 


le der B-18B 


OBEN Die beiden Varianten der F 14 


LINKS Die fein produzierten Bautei- 
Alle Fotos O. Hellinger 


E MODELLBAU-NEWS 


Revell: Mit den 
Herbstneuheiten 
erschien beim 
deutschen Hersteller 
die Focke Wulf Fw 
190F-8 in 1:72. Mit 
im Kit enthalten ist 
die Gleitbombe Bv 
246 »Hagelkorn«. 
Die Oberflächen der 57 Bauteile sind vertieft 
graviert und die Teile sauber ausgeführt. 
Decals für zwei Varianten liegen bei. 

Preis: 5,99 €. 


Tamiya/Dickie- 
'Tamiya: Mitsubishi 
A6M5-5a Zero 
Fighter in 1:48. Aus 
völlig neuer Form 
kommt der japani- 
sche Jäger auch in 
der Variante M5. 
Der Kit besticht 
durch seine Detailfülle wie das toll gestaltete 
Cockpit, das filigrane Fahrwerk und den 
Sternmotor. Die Abziehbilder lassen den Bau 
von drei Maschinen der japanischen Marine- 
flieger zu. Preis: 36,99 € 


Revell: Arado Ar 
240C-2 Nightfighter 
in 1:72. Wieder 
einmal erscheint 
dieser in geringer 
Stückzahl gebaute 
Zweimot. Die 81 
Teile verfügen über 
vertiefte Gravuren und sind gratfrei gefertigt. 
Decals für eine Maschine vervollständigen den 
Kit. Preis: 12,99 € 


RS-Models/BAM: 
Der tschechische 
Hersteller hat 2008 
die Dornier Do-17K in 
1:72 auf den Markt 
‚gebracht. Die Teile 
des MultimediaKits 
sind sauber ge- 3 
spritzt, mit Resin- und Ätzteilen versehen und 
sehr detailliert. Mit feinen, vertieften Gravuren 
versehen sind die Oberflächen. Aus den Decals 
lassen sich Maschinen der Luftwaffen Italiens, 
Bulgariens und Jugoslaviens bauen. Preis: ca. 
45,00 € 


MODELIK: Convair 
XFY-1 und Lockheed 
XFV-1 in 1:33. Der 
polnische Hersteller 
hat 2008 zwei interes- 
sante Prototypen der 
ersten Senkrechtflug- 


DORNIER D 


zeuge für die Karton § 

modellbauer herausge- 

bracht. Die Modelle 

bestehen aus zahlreichen, grafisch 

sehr gelungenen Teilen. Die Innenein- 

richtung ist recht gut wieder gegeben. Preis je 
Kit: ca. 12,00 €. 
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FERTIGMODELLE 


Maßstab 1:72 


Fertigmodelle aus Metall. Super detailliert 


Anzeigen 


P-39Q BUD ANDERSON 


Länge: ca. 13,0 cm 
Best-Nr.: 7667-7 26.-¢ 


mit Pilotentiguren und Dispiayständer! 


Im Euler 24, 
63584 Gründau 

Tel.: 06051-6189862 Kaas 
Fax: 06051-8189863 


www.warbirdmodelle.de 


SY 
Warbirdmodelle Unterberg "8 & a 


F-100D SUPER SABRE 
Länge: ca. 19,5 em’ 
Best-Nr.: 7687-3 39€ 


F; 


Buy 2 Model.com” 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


EIP ooristraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 =+ 


www.flugzeugclassic.de 


V<tlkmer GmbH 


Gem. EASA /FAR 


Sattlerei für Auto - Boote — Flugzeuge 
weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Fr 


$ MooeusaV em 
pg oe 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Hasegawa 
Tamiya 
Halerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 


Diese hochwertige 
Acryl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€ [0] 18,95 € [A] 18,95/sFr. 36,50 


5 Acryl-Kassetten 

zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [D] 79,95 € [A] 79,95/sfr. 139,00 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


Internet: www.modellbau-perpinias.de 
Scheuer & Strüver GmbH ® NEU! 512 Seiten! 
Sorbenstraße 22 i Katalog 2008/2009 
=x, MOQUNI.de =: 
Tel. 040-696579-0 mm o oe 
mail@moduni.de IHR MODELLBAU-UNIVERSUM Wet aut Anfrage 
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BUCHER & FOTOS 
Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
- GRATIS - 

Gregor R. Heinrichs 
41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


Ihre 


-Prämie 


v.flugzeug- 
classic, 


flugzeugclassic.de 04/2009 


> Traudl’s s 
Modellbauladen as 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 
Mannertstraße 22 - 80997 München 


Se Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Fertigmodelle 
D-48686 Vreden ee 
TeL(0)2564-6922 i ~ Re 
| Messerschmitt Ur E “Raumfahrt 
B£ 108 Taifun mA 
în Holz 1:24 139-€ Materialien 
Beer B > en 
möglich Kansas) 
) ICA Maßstäbe von 
www. AIR-ANTIK.ae 1:18 bis 1:150) 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Morht 


O www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 


Ed 
10405 Berlin-Prenz.Berg “7 
Straßburger Str.40 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 

Reproduktionen von Flugzeug, Motoren- u. "Waffen-Hundbüchern, Betriebs 

Ersatzteillisten,  Bedienungsvorschrifteı Luftschrauben-Anl: n, 
und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Nummern-Listen 

n 

— —— — 
Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 /90 1603 


Salonallee 5 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


Blohm & Voss Bv 238 | 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfas 


<$ 


RPA EEU, 


sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
sowie durch einzigartige und 


spannende Zeitzeugen! 
te untermauert werden. 
Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der | 
auf dem Schaalsee liegen- | 
den Bv 238 VI, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartige Dokumentation war das Heft I der Serie „LUFT- 
FÄHRT History“. wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 141, 144 und 155 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unver ffe entlicht). 


erich- 


oftware und Medien GmbH, 


+49 (0)271 / 3829509 E-Mail: 
173829519 Internet: w 
Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. | 


FD 
u a iet 
Zu den besten Airshows der Welt 


mit deutschsprachiger Reiseleitung. 


Erleben Sle traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Florida-Highlights mit Kennedy Space Center 
Lakeland, USA 19.04.-27.04.09 


Tage üF € 1.899 


Die große 100 Jahre-Jubiläums-Alrshow 
Paris, Frankreich, 19.06.-22.06.09 


5. große Militär-Airshow In der Steiermark 
Zeitweg, Österreich 25.06.-28.06.09 


Die größte Warbird-Alrshow In Europa 
Duxford, England. 11.07.-13.07.09 


age 644 


Exklusiv-Reise mit Ju 52 ab/bis Köln/Bonn 
Duxford, England 10.07.-13.07.09 


o€ 1.444 


Die größte Mllitär-Alrshow In Europa 
Fairford, England 17.07.-20.07.09 


Weltgrößte Fly-In & Airshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.09 


Internationale Luft- & Raumfahrtausstellung 
Moskau, Russland, 19.08.-24.08.09 


Die schönste Warbird-Alrshow der Welt 
Midland, Texas 02.10.-13.10.09 


'Fachbesucher-Alrshow mit vielen Highlights 
Dubai, V.A.E. 13.11.-20.11.09 


Alle Ab-Preise verstehen sich pro Person 
im Doppelzimmer. 
(änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
‚Airshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 


Telefon: 0831/960 42-88 - 


Fax: 960 42-89 
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~ TERMINE | Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Deutschland, 
Osterreich 
und Schweiz 


APRIL 

2. - 5. April 

AERO und IMAS Friedrichshafen, 
Messe für Allgemeine Luftfahrt mit 


i se, Flughafen und Messe Friedrichs- 
hafen, www.aero-friedrichshafen.de 


Checkliste 


Das Historisch- 
Technische Informations- 
zentrum Peenemünde 


Im Kraftwerk 
17449 Peenemünde 


Tel.: 0383 71/5050 
Fax: 038371/505111 


hti@peenemuende.de 
www.peenemuende.de 


Öffnungszeiten: 
‚April - September 
10.00 - 18.00 Uhr 
Oktober - März 

$ 10.00 - 16.00 Uhr 
‚November - März 
Montag geschlossen 


Eintrittspreise: 

regulär 6,00 Euro 
ermäßigt 4,00 Euro 
‚Sonderpreise für Familien, 
Schulklassen und Gruppen. 
‚Führungen (nur mit 
Voranmeldung) 30,00 Euro 
‚Audioguides 2,00 Euro 
Fotoberechtigung 2,50 Euro 
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2009 


Airshow und Gebrauchtflugzeugmes- 
- | Messe Friedrichshafen, 


18. April 

26. Internationale Flugzeug-Veteranen- 
Teile-Börse, Technik-Museum Speyer, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 
bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


MAI 


8.-10. Mai 
Hafengeburtstag Hamburg mit Flugvor- 
führungen, www.hafengeburtstag.de 


21./23./24. Mai 
Flugplatzfest Sonderlandeplatz 
Pattonville (Ludwigsburg), 
www.fliegerfest-kornwestheim.de 
21. - 24. Mai 

Klassikwelt Bodensee, 


www.klassikwelt-bodensee.de 


| 30./31. Mai 

Flugschau, Verkehrslandeplatz 
Grefrath-Niershorst, 
www.flightitv.de/edif 


30. Mai - 1. Juni 
Westflug-Festival, Verkehrslandeplatz 
Aachen-Merzbrück, www.flugtage.de 


JUNI 
5.-7.Juni 
BUGA Airventure, Sonderlandeplatz 


Pinnow und Bundesgartenschau 
‚Schwerin, www.bugaairventure.de 


6./7. Juni 

Flugtag, Verkehrslandeplatz 
| Höxter-Holzminden, 
www.flugplatz-hoexter.de 


6./7. Juni 

Historische Flugtage, Verkehrslande- 
platz Arnstadt-Alkersleben, 
www.grossflugtage.de 


11. - 14. Juni 
Kehler Flugtage, Sonderlandeplatz 
Kehl-Sundheim, www.flugtage-kehl.de 


13./14. Juni 

Flugtage am Adolf Würth Airport, 
Verkehrslandeplatz Schwäbisch 
HallHessental, www.mfc-sha.de 


19. - 21. Juni 
Flugtage, Segelfluggelände Am Salz- 
gittersee, www.flugtage-salzgitter.de 


20. Juni 

Familientag des JG 73 »Steinhoff« 
und fünf Jahre Eurofighter, Flieger- 
horst Laage, ww.jetjournal.net/con 
tent/view/5301/198/lang.de 


20./21. Juni 

Flugtage, Sonderlandeplatz Wesel, 
sascha.huebers@gmx.de, 
www.flugtage-wesel.de 


20./21. Juni 

Internationale Belpmoostage IBT'09 
mit Flugvorführungen, Flughafen 
Bern-Belp, Schweiz, www.ibt09.ch 


26./27. Juni 
‚Airpower 2009, Fliegerhorst Zeltweg, 
Österreich, www.airpower09.com 


Geburtsstätte von Raumfahrt 
und Interkontinentalraketen 


Zwischen 1936 und 1945 war die 
Heeresversuchsanstalt Peene- 
münde eines der modernsten 
Technologiezentren der Welt. Im 
Oktober 1942 gelang hier der 
weltweit erste Start einer Rakete 
in den Weltraum. Allerdings 
diente die Forschung von Be- 
ginn an hauptsächlich militäri- 
schen Zwecken, und nur durch 
einen massiven Einsatz von 
Zwangsarbeitern, KZ-Häftlin- 
gen und Kriegsgefangenen wa- 
ren der Bau der Versuchsanstal- 
ten und die Massenproduktion 
der Vergeltungswaffen V1 und 
V2 in so kurzer Zeit möglich. 
Die Zwiespältigkeit der Nut- 
zung modernster Technologie in 
der Endphase des Dritten Reichs 
wird in Peenemünde deutlich 
wie an kaum einem anderen Ort 
in Deutschland. Zusammen mit 
der historischen Entwicklung 
bildet sie den Schwerpunkt der 
Ausstellung, die im Kraftwerk 
der ehemaligen Heeresver- 
suchsanstalt zu besichtigen ist. 
1999 wurde es saniert und zum 


V1-Rekonstruktion 


Museum umgebaut. Teile der 
Ausstellung sind auch das Kes- 

selhaus und der Turbinensaal. 
Auf dem Freigelände sind ei- 
nige Flugzeuge und Flugkörper 
zu sehen wie Nachbauten der 
Flugbombe Fi 103 (V1) und der 
Rakete A4 (V2) sowie einige Zi- 
vil- und Militärflugzeuge aus 
der DDR. Auf dem Peenemün- 
der Flugplatz war bis 1990 das 
»Jagdfliegergeschwader 9« sta- 
tioniert gewesen. Im Hafen kann 
auch noch ein Raketenschnell- 
boot der ehemaligen DDR- 
Volksmarine besichtigt werden. 
Seit dem Sommer 2007 gibt es 
einen ausgeschilderten Rund- 
weg auf dem etwa 25 Quadrat- 
kilometer großen Areal der ehe- 
maligen Heeresversuchsanstalt. 
PETER W. CoHAUSZ 


Eine nachgebaute V2 mit Start- 


tisch Fotos Barbara Jokiel 


3.-5.Juli 
Airshow 2009, Verkehrsipl. Coburg- 
Brandensteinsebene, www.edac.de 


4./5. Juli 

75 Jahre Flugplatz & Oldtimertreffen, 
Verkehrslandeplatz Kempten-Durch, 
Info@EDMK.de 


10. - 12. Juli 

Internationales Bücker-Treffen, 

75 Jahre Bücker & 60 Jahre Wei- 
Be Möwe Wels, Flugplatz Wels, Ös- 
terreich, Josef Ecker, 

Tel: +43664/ 1622739, 
www.buecker2009.at 


11./12. Juli 
Sommerfest der Segelflieger, 
Segelfluggelände Malmsheim 


11./12. Juli 
Flugtage, Sonderlandeplatz Allstedt, 
www.grossflugtage.de 


17.-19. Juli 

Tannkosh Fly-in 2009, 
Verkehrslandeplatz Tannheim, 
www.tannkosh.de 


19. - 27. Juli 

Vintage Glider Club Rendevous 
(Vortreffen), Verkehrslandeplatz 
Nordhorn-Lingen, Hans Kruse, 
Tel.: +495907/940223 od. 
0171/9510900, 
hans_kruse@arcor.de 


25./26. Juli 

Großes Oldtimertreffen des 
‚Aeroclub-Bamberg zum 100-jährigen 
Flugplatzjubiläum, Army Airfield 
Bamberg, www.aeroclub-bamberg.de 


25./26. Juli 

Flugtage, 100 Jahre Osnabrücker 
Verein für Luftfahrt, Sonderlandeplatz 
‚Achmer, Heiner Berstermann, Tel.: 
+4954 12/5525 od. +495411/89156, 
raberstermann@osnanet.de 


25./26. Juli 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Rechlin-Lärz, www.rimaerz.de 


27. Juli - 7. August 

Vintage Glider Club Rally 
(Haupttreffen), Sonderlandeplatz 
‚Achmer, Ulf Ewert, 

Tel.: +495461/5147, 
ulf.ewert@osnanet.de od. 
info@vgc-deutschland.de 


31. Juli - 2. August 
P-149 & Do-27 Treffen, 
Verkehrslandeplatz Damme, 
www.flugplatz-damme.de 


flugzeugclassic.de 04/2009 


6. - 9. August 

Seefliegertreffen zur Hanse Sail, 
Rostock/Marienehe, www.hansesail. 
com/Einladung-deutsch.106.0.html 


14. - 16. August | 
Flugplatzfest des LSC Westerwald 
mit großem Oldtimertreffen und 
Ballonglühen, Segelfluggelände 
Montabaur, www.lsc-ww.de 


15./16. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Zwickau, www.acz.de 


15./16. August 
Airshow 2009, Flugplatz Dobers- 
berg, Österreich, www.loab.at 


22./23. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-bautzen.de 


29./30. August 
Flugtage 2009, Flugplatz Dittingen, 
‚Schweiz, www.flugtage.ch 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Albstadt:Degerfeld, 
www.Isv-degerfeld.de 


4. - 6. September 

15. Hahnweide-Oldtimer-Fliegertref- 
fen, Segelfluggelände Kirchheim/ 
Teck, www.oldtimer-hahnweide.de 


12./13. September 

Wings & Wheels, Treffen historischer 
Flug-u. Fahrzeuge am Flughafen 
Münster-Osnabrück, 
www.wings-and-wheels.de 


12./13. September 

12. Intern. Oldtimer Ralley, Segelflug- 
‚gelände Dorsten, Info: Hermann 
Günther, Tel: 0209/871250 


12./13. September 

Tag der offenen Tür & 50 Jahre Flug- 
platz Kurtekotten, Sonderlandeplatz 
Leverkusen, www.edkl.de 


ieri TI! 
7./8. Oktober 
Fliegerdemo, Axalp, Schweiz, 


Europa 


16. Mai 
Spornrad- und Oldtimer Fly-n, Texel, 
Niederlande, www.texelairport.nl 


21. - 24. Mai 

Treffen der DHC1 Chipmunk Flugzeu- 
ge, Zoersel-Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


22. - 24. Mai 
‚Aero-und Heli-Expo 2009, Prag, 
Tschechien, www.expo.aero/prague 


23./24. Mai 
BIAF 09 Airshow, Flughafen Plovdiv, 
Bulgarien, www.airshow-bg.com 


24. Mai 
Frühjahrs-Airshow, Duxford, Großbri- 
tannien, http://duxford.iwm.org.uk 


24. Mai 
Airshow, Volkel, Niederlande, 
www.volkelindewolken.nl 


30./31. Mai 

Oldtimer Fly-in & Airshow, 

La Ferte-Alais/Cerny, Frankreich, 
www.meetingferte.com 


15. - 21. Juni 
100 Jahre Paris Airshow, Flughafen 
Le Bourget, Paris, Frankreich, 
www.paris-air-show.com 


27./28. Juni 

Airshow zum 100-jährigen Flugplatz- 
jubiläum, Reims, Frankreich, 
www.bal12.air.defense.gouv.fr 


ya 
ee. | 


11./12. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


De Havilland DH-110 Sea Vixen 
bei der Airpower 2005 in Zeltweg 


18./19. Juli 

Royal International Air Tatoo, RAF 
Basis Fairford, Großbritannien, 
www.airtattoo.com 


TE ee 
1./2. August 


Airshow, Kecskemet Airbase, 
Ungarn, www.repulonap.hu/airshow 


8./9. August 

Internationale militärhistorische Show 
mit vielen Oldtimerflugzeugen, Ursel 
Airbase, Belgien, wings & wheels, 
www.wingsandwheels.be 


14. - 16. August 

Oldtimer Fly-in & 26. Treffen von 
Stelio Frati-Flugzeugen, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien, valvekens. 
stampe@portima.be, www.dac.be 


SEBTEMBERSC NEE 
5./6. September 


Duxford Airshow 2009, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


20. September 

33. Sanicole Airshow mit Teilnahme 
der Nato-Tigers, Leopoldsburg/ Hech- 
tel, Belgien, ww.airshow.sanicole.com 


11. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, Großbritan- 
nien, http://duxford.iwm.ofg.uk 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termi- 
ne von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Leider gibt es immer wieder Terminände- 
rungen oder Absagen, die von uns nicht mehr 
rechtzeitig veröffentlicht werden können. Des- 
halb bitte vor einer längeren Anfahrtsstreche 
eventuell nochmals die Bestätigung der Veran- 
stalter einholen. Falls Sie eine Veranstaltung plo- 
nen und diese in unsere Liste aufgenommen wer- 
den soll so teilen Sie uns diese bitte möglichst 
frühzeitig mit: Fax: 0951/42823, eMail: 
Jonluftfahrt@ool.com, Alexander Nißlein, 
JAN. Luftfahrtdokumentation. 
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Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Leserbriefe 


Do 29 »Kurzstarter mit Schwenkpropellern« 


12/08 


Dipl. Ing. Karl Kössler, ehemaliger Pilot der Do 
29, teilte uns einige Anmerkungen zum Artikel 
»Kurzstarter mit Schwenkpropellern« in FLUG- 
ZEUG CLASSIC 12/08 mit, wofür ich ihm als Ver- 
fasser des Artikels danke. Hier die wichtigsten 
‚Auszüge: Um die Auswirkungen des Schwenkens 
im Betrieb zu untersuchen, baute man in 
Immenstaad einen behelfsmäßigen Windkanal in 
einem Werksgebäude. Da der Raum aber zu 
‚schmal war, ragten die Flügelenden der darin 
aufgehängten Do 29 ins Freie. Gegenüber der 
Do 27 wurde der Flügel im mittleren Teil tat- 


Eine der Schwenkluftschrauben des Flug- 
zeugs im Windkanal, an dem noch gear- 
beitet wird Foto Karl Kössler 


sächlich neu konstruiert und nicht nur einfach 
verlängert. Die Antriebsanlage hatte - im Ge- 
‚gensatz zu den Darstellungen der damaligen 
Fachpresse - keinen Führungsregler. Für glei- 
che Drehzahl beider Luftschrauben sorgte ei- 
ne Verbindungswelle. Allerdings gab es zwi- 
schen beiden Luftschraubenreglern keine 
‚Abstimmung. Sie arbeiteten unabhängig von- 
einander; es existierte nur ein offener Regel- 
kreis. Bei der chronologischen Abfolge der 
Erprobungsflüge haben sich leider einige 
Fehler eingeschlichen: die Do 29 V1 war tat- 
sächlich 1960 für nur viermal (nicht dreimal) 
zwischen 2.9. und 30.9. in der Luft. Auch 
der erwähnte Vorführflug der V2 fand am 
24.11.1960 statt. Karl Kösslers Flüge vom 
20.6.1962 dienten nicht der Erprobung der 
Schwenkgetriebe, sondern der Entwicklung 
von Ziellandeverfahren mit Anflugwinkeln bis 
zu 20 Grad. Die im Text erwähnten teils länge- 
ren Testflüge bestanden jeweils aus einer Rei- 
he hinter einander durchgeführter Zielanflüge, 
nur ohne Landung. Dazu hatte man sich vom 
Deutschen Museum München das Reflexvisier 
der dortigen Me 262 geliehen und in die je- 
weils verwendete Do 29, in der Neigung ein- 
stellbar, eingebaut. Nach dem Überschlag 
der V2 setzte man die Versuche mit der V1 
fort. Es folgten sieben abschließende Flüge 
zwischen 30.10. und 4.12.1962, nicht nur 
vier. Wolfgang Mühlbauer 


Fw 190 »Ein Angstgegener wird entzaubert« 


01/09 


Als Fw 190-Pilot aus dieser Zeit möchte 
ich zu dem Artikel noch Folgendes er- 
gänzen: 

Im Gegensatz zur Bf 109 war der Füh- 
rerraum bei der Fw 190 völlig neu ge- 
staltet worden. Diese übersichtliche Ord- 
nung und vor allem die Elektrik sprach 
mich damals sofort an. Man musste auch 
nicht mehr mit Handrädern die Lande- 
klappen und die Trimmung betätigen. 
Was aber zu dieser Zeit einmalig an die- 
sem Flugzeug war, ist das von BMW da- 
mals entwickelte, völlig neue, sogenannte 
Kommandogerät. Es befand sich unmit- 
telbar hinter dem BMW 801-Triebwerk 
zwischen der Aufhängung mit dem 
Motorträger. 
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Der Pilot konnte mit dem Leistungs- 
hebel automatisch die Regelung der Pro- 
pellerblattstellung, den Zündzeitpunkt, 
die Gemischregelung und die Lade- 
drucksteuerung betätigen, ohne damit 
direkt belastet zu sein. Ein erheblicher 
Vorteil beim Fliegen, nicht nur bei Start 
und Landung, sondern vor allem im 
Luftkampf. Durch schnelles Zurückneh- 
men des Leistungshebels konnte man 
nämlich bei Angriffen von hinten mit 
dem sich automatisch auf kleine Stei- 
gung (Start) einstellenden Propellerblatt 
eine plötzliche Bremswirkung erzeugen. 
Der Gegner schoss dann mit seinem 
Flugzeug über oder, wenn man etwas da- 
bei hochzog, unter einem hinaus, und 


erbeutete Fw 190? Leser Wenk hat seine 


Zweifel ... Foto Smig, Hermann 
man hatte ihn vor sich zum eigenen An- 
griff. War der Gegner zahlenmäßig in der 
Übermacht, war es bei dieser Weise zu 
bremsen möglich, dann sofort in den 
Sturzflug zu gehen, den Gegner zu über- 
raschen und sich damit zu retten. 

Vielen Piloten war diese Technik des 
Bremsens, verbunden mit gleichzeitigem 
kurzem Hochziehen und wieder Gas ge- 
ben oder in den Sturz zu gehen, meines 
Wissens nicht bekannt. Sie war aber ein 
großer Vorteil im Luftkampf und beim 
Einsatz als Jabo oder Schlachtflieger. 

Ich habe Zweifel, ob die RAF das da- 
mals beim Nachfliegen erkannt hat. 
Denn bis zum Kriegsende wurde das 
Kommandogerät nicht nachgebaut und 
in Flugzeuge eingesetzt. Vielleicht war 
dieses Gerät zu kompliziert für einen 
kurzfristigen Nachbau. Mit den durch 
den Luftschraubenkreis schießenden Ka- 
nonen der deutschen Luftwaffe war esja 
ebenso. Es erforderte eine sehr gut abge- 
stimmte Steuerung der Zündung der 
Granaten (elektrisch) und eine hohe Prä- 
zision. Diese war anscheinend bei unse- 
ren Gegnern in der Serie nicht zu errei- 
chen. Helmut Wenk, Lindau-Schachen 


He 111, »Markierungen wecken 
Erinnerungen« 
02/09 


Auf Seite 52 wird in der Mitte rechts der 
beschädigte Rumpf der He 11 abgebildet 
mit der Unterschrift, dass es sich dabei 
um den Rumpf der 5J+CN handelt, das 
stimmt aber nicht. Es ist eindeutig auf der 
Abbildung zu lesen 33+C oder +O(D,E,L), 
auf alle Fälle hat es mit der beschriebenen 
Maschine 5J+CN wenig zu tun. Können 
Sie dieses Missgeschick aufklären? 
Apropos He 111: Ich habe von einem 
ehemaligen ersten Wart das beiliegende 
Foto erhalten, das eine He 111-H zeigt, 
die am Heck eine Kupplung montiert 
hat. Folgende Geschichte erzählte mir 
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mein Informant: »Zu einem festen Ge- 
schwader gehörten wir nicht. Im August/ 
September 1943 wurden wir von Hildesheim 
nach Orange in Südfrankreich verlegt, wo 
man Kupplungen an unsere Maschinen bau- 
te, mit denen Trainingsflüge mit Lastenseg- 
lern (SG9?) durchgeführt wurden. Der Las- 
tensegler konnte neun Mann aufnehmen, 
und in unserer Heinkel saßen nochmals zehn 
Fallschirmspringer. Wir flogen auf eine Höhe 
von 1000 m, klinkten den Segler aus und 
nach einer weiteren Kurve sprangen die Fall- 
schirmspringer ab. Sie saßen einfach im 
Rumpf, an einem extra gespannten Seil wa- 
ren die Haken für den Selbstauslösemechanis- 
mus ihrer Schirme eingehängt. Die Segler 
‚gingen im Sturzflug auf den Platz nieder und 
fingen kurz vor dem Boden ab, um mit dem 
Bremsfallschirm innerhalb kürzester Zeit zu 
landen. Kaum hatte der Segler den Boden be- 
rührt, fielen sofort die Seitenwände weg und 
die Soldaten stürmten aus dem Flugzeug. 
Dann gesellten sich noch die abgesetzten 
Fallschirmspringer dazu. So lief das Training 
ab. Von Orange aus verlegten wir nach Patri- 
ca del Mare (?), einem Flugplatz in den 
Sümpfen vor Rom. Dort erfuhren wir, dass 
das Training den Mannschaften diente, die 
am 12. September 1943 Benito Mussolini be- 
freiten. Allerdings waren unsere Heinkels zu 
‚groß für die engen Taler, deswegen schleppten 
Hs 126 die Lastensegler in die Berge. Die 
Kupplungen an den Heinkels wurden nicht 
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OBEN Leser Heinz 
Renz steuert eine 
interessante Aufnah- 
me einer Schlepp- 
Heinkel 111 bei 

Foto via Heinz Renz 


LINKS Der »Zahlen- 
mix« auf dem 
Rumpf der He 111 
in Norwegen löste 
Fragen unter unse- 
ren Lesern aus 

Foto G. Fjelstad 


sofort wieder ausgebaut, weshalb wir bei den 
nächsten Feindflügen so gut wie keine An- 
griffe feindlicher Jäger von hinten hatten!« 
Soweit die Geschichte zu diesem Bild, 
das sicher für Dioramen- und Modell- 
bauer interessant sein könnte. 
Heinz Renz, Kirchberg 


Bei dem Artikel über die He 111 5J+CN 
aus Norwegen ist auf dem Foto oben 
rechts auf Seite 52 eindeutig zu sehen das 
die Kennung nicht 5J, sondern 3J des 
Nachtjagdgeschwaders 3 ist. Gibt es da- 
für eine Erklärung? 

Maik Petersen, Dagebüll 


Für den Widerspruch gibt es eine einfache 
Erklärung: Was man vor dem Balkenkreuz se- 
hen kann, ist die Zahl »33«. Dies waren die ers- 
ten beiden Ziffern des Verbandkennzeichens 
des KG 253 vor dem Krieg. Aus diesem Ge- 
schwader entstand im Mai 1939 das KG 4 Ge- 
neral Wever in Erfurt. Alle He 111 des KG 253 
übernahmen das Verbandskennzeichen des KG 
4 »5J«, und so wurde aus der He 111 33+C25 
die 5J+CN. Nachdem das: Wrack viele Jahre 
dem rauen Bergklima ausgesetzt war, lösten 
sich die verschiedenen Farbschichten nicht 
gleichmäßig auf, was zu einem verwirrenden 
Mix von Kennzeichen aus der Vorkriegszeit und 
den frühen Kriegsjahren führte. 

Richard Chapman, Kaufbeuren 


Identität geklärt: Hier ist eine SE 200 zu 
sehen 


Foto Helmut Mauch 


Typ gesucht, 02/09 


Im Februarheft möchte Helmut Mauch 
unter der Rubrik Leserbriefe Auskunft 
über das Foto eines Flugbootes. Es han- 
delt sich dabei weder um die Latecoere 
631 noch um die Potez CAMS 161, son- 
dern um den dritten Prototyp der SE 200. 
Das Projekt Potez 161 wurde zu Kriegs- 
beginn eingestellt. Es flog lediglich ein 
bemanntes Großmodell Potez 160. Die 
Latecoere 631 wurden während und nach 
dem Krieg gebaut und wurden sogar vo- 
rübergehend im Passagierdienst einge- 
setzt. Nach schweren Abstürzen wurden 
die restlichen Flugboote von Biscarosse 
als Frachtmaschinen eingesetzt. Dort 
wurden sie bei einem Halleneinsturz we- _ 
gen zu großer Schneelast 1955 zerstört. 
Die SE 200 Nr. 1 und 2, die unter der Vi- 
chyregierung 1941 entstanden, wurden 
1944 nach Deutschland überführt, am Bo- 
densee stationiert und 1944 durch Luft- 
angriffe zerstört. Die Nr. 3 wurde erst 
1946 fertig gestellt. Im Gegensatz zu den 
ersten Prototypen mit Wright-Motoren 
sollten die weiteren Flugboote fnit fran- 
zösischen Motoren Gnome et Rhone 14R 
ausgerüstet werden. Diese waren äußerst 
unzuverlässig, so dass die Se 200/3 nie 
im Liniendienst eingesetzt wurde, son- 
dern nur noch der Triebwerkserprobung 
diente. Bei einer missglückten Landung 
wurde sie schwer beschädigt. Zur Repa- 
ratur verwendete man Teile der im Bau 
befindlichen Nr. 4. Danach flog sie noch 
etwa 50 Stunden und wurde dann zehn 
Jahre lang ausgestellt. 1965 war sie durch 
30000 Besucher so abgenutzt, dass sie 
verschrottet wurde. Das Foto zeigt die 
abgestellte Maschine bereits ohne Moto- 
ren. 

Dr. med Jürgen Stengele, Bad Neustad 
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IHRE MEINUNG 


»Crock of S...« steht auf der P-47 Foto G. Reul 


Album, »Eine Thunderbolt 
taucht »wieder« auf!« 
02/09 


Ich habe mich auf P-47 Thunderbolt spe- 
zialisiert. Daher hat mich der Bericht nicht 
in Ruhe gelassen, bis ich den Schriftzug 
der Nose-Art identifiziert habe. Dafür ha- 
be ich mein umfangreiches Foto-Archiv 
zum Thema P-47 durchforstet und dabei 
herausgefunden, dass es sich um die Ma- 
schine mit dem Namen »Crock of S...« 


(Crock of Shit) handelt. Übersetzt bedeutet | 


das soviel wie »Topf voll Sch(eiße)«. Aus 
der gleichen Squadron der 368th Fighter 
Group gibt es mehrere Nose-Art-Bema- 
lungen, die Hitler zum Thema hatten. So 


Pilot Wenk in einer P-47 


In der Besprechung des Buches »Junkers Ju 287« der Autoren Stephen 
Ransom, Peter Korrell und Peter D. Evans hat sich ein kleiner Fehler ein- 


Nose Art an einer anderen P-47 Foto Sig. Dort 


zum Beispiel »the Nutcracker«. Hier wird 
Hitlers Kopf in einem Nussknacker ge- 
zeigt. Die Art und Weise der Darstellung 
ist verblüffend ähnlich. Vermutlich wur- 
den beide Nose Art von ein und demsel- 
ben Künstler gemalt. Lt. Kenneth G. Wenk 
wurde in Pennsylvania am 17. April 1923 
geboren und ist am 1. Januar 1991 in Ha- 
nover, York, Pennsylvania, gestorben. 
Andreas Dort, Staufenberg 


Aus den USA hat uns noch ein Foto von 
Kennenth G. Wenk erreicht, zugeschickt 
von Ken Kik aus der 368th Fighter Group 
Association. 

Lino von Gartzen, Starnberg 


J281 


Sengfelder. Bentley liefert auch die Zeichnungen, welche als Basis für die 
Farbgrafiken dienten. Wie bitten diesen Fehler zu entschuldigen. 


geschlichen: Die Zeichnungen stammen von Arthur Bentley und Günter ww 
vn 
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Album, »Schätze in Farbe«, 
01/09 


Ju 52: Wer kennt die Werk-Nr?Foto H. Bischler 


Das Foto der Sanitäts-Ju 52, D-TMBT, im 
Beitrag erinnerte mich an Fotos aus dem 
Familienalbum. Ein Foto zeigt die D- 
TMBT im Frühjahr 1940 auf dem Flug- 
platz München-Oberwiesenfeld, das 
zweite Foto den Verwundetentransport. 
Die Bilder stammen von Dr. Alfred 
Zwick, der die Fallschirmjäger-Ausbil- 
dung absolvierte und als Sanitätsoffizier 
beim ersten Angriff auf Kreta am 
20.5.1941 im Bereich Malemes fiel. Ist die 
Werknummer dieser Ju 52 bekannt? 
Heimo Stadlbauer, Graz 


Die »D-TMBT« in München Fotos Sig. Stadlbauer 
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MICHAEL HEIDLER 


Entschlüsselt 


Jede Armee der Welt versucht die Her- 


= kunft seiner Ausrüstungsteile möglichst 
| geheim zu halten. Die deutsche Wehr- 


macht hat bis 1945 auf ihrer Ausrüstung 
und den Typenschildern die Hersteller mit 


| Fertigungskennzeichen aus zwei oder drei 


Buchstaben beziehungsweise Zahlen ver- 
schlüsselt. Für Sammler, Museen und Res- 
tauratoren ist die Kenntnis dieser Kenn- 
zeichen Grundlagenwissen. Viele Jahre 
war die einzige Quelle hierzu ein Nach- 
druck der Liste der Fertigungskennzei- 
chen von 1944. Michael Heidler hat nun 
mit seinem Buch diese Lücke mehr als ge- 
schlossen. Mit großer Akribie hat er ein 
Standardwerk geschaffen und gleichzeitig 
auch die im Reprint fehlenden Kennzei- 
chen bis 1945 abgedeckt. Hier kann man 
nicht nur unter mehr als 9300 Kennzeichen 
einen Hersteller suchen, sondern auch die 
zugehörigen Codes für einen Hersteller 
und dessen Zweigwerke nachschlagen. 
Sehr empfehlenswert und für Luftwaffen- 
sammler und Flugzeugrestauratoren un- 
verzichtbar! PETER W. CoHAusz 


LENNART ANDERSSON 


Luftfahrt in China 
bis 1949 


Chinas Luftfahrtgeschichte ist weit viel- 
schichtiger als man annimmt. Speziell bis 
1949 tummelten sich mehr als 400 unter- 
schiedliche Flugzeugtypen am Himmel 
des »alten« China, teils aus dem Ausland, 
aber auch aus eigener Herstellung. Sämtli- 
che dieser Muster werden detailliert abge- 
handelt, mit Kennzeichen-, Werknum- 
mern- oder Produktionslisten. Der 
Schwerpunkt liegt auf der Zeit vor 1937, 
während die Geschehnisse im Krieg gegen 
Japan in den Hintergrund rücken. Hier be- 
schränkt sich Andersson auf generelle As- 
pekte wie Beschaffung, Entwicklung und 
Organisation. Neben den Luftstreitkräften 
der einzelnen Provinzen, Zentralregierung 
und Marine stellt er alle Fluggesellschaften 
sowie einheimische Hersteller umfang- 
reich vor. Auffallend ist, wie stark deut- 
sche Einflüsse und Luftfahrzeuge das da- 
malige Bild geprägt haben. Neben einem 
gewaltigen Informationsschatz bietet das 
qualitativ gute Buch mehr als 350 seltene 
Aufnahmen -nicht wenige von deutschen 
Mustern. Fazit: Perfektes Standardwerk, 
gehört in jede gut sortierte Luftfahrtbü- 
chersammlung! WOLFGANG MÜHLBAUER 
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JOSE FERNANDEZ 


Potez 63-Familie 


Die zweimotorigen Kampfflugzeuge der 
Potez 63 Serie (630 - 637 sowie 63-11) stan- 
den in großer Stückzahl vor und während 
des Zweiten Weltkriegs bei der Armee de 
l'Air im Einsatz. Die vielseitige Flugzeug- 
familie umfasste unter anderem Versionen 
als Sturzkampfbomber, Nachtjäger oder 
Schulmaschinen. Nach der französischen 
Kapitulation hatte die deutsche Luftwaffe 
den Typ als Trainer im Inventar und ließ 
ihn sogar weiter produzieren. Wie bei 
MMP Books üblich wimmelt es auch in 
dieser Monografie von Fotos und Detail- 
aufnahmen. Und natürlich von Farbprofi- 
len- ganze 78 Stück sind es, alle in hervor- 
ragender Qualität. Dazu viel informativer 
Text über Entwicklung, Einsatz, Export 
und Produktion. Obwohl in erster Linie als 
Hilfe für ernsthafte Modellbauer gedacht- 
daher auch die beiliegenden Mehrseiten- 
zeichnungen in 1:72 —- kommt auch jeder 
andere Interessent voll auf seine Kosten. 
Nicht nur wegen des guten Preis-Leis- 
tungs-Verhältnisses. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


LENNART ANDERSSON (HRSG.) 
Schwedens 
Militärflugplätze 


Zugegeben: Die Thematik des Buches mag 


deutschsprachige Leser zunächst wenig | 


interessieren. Doch wer sich auf das her- 
vorragend gemachte Werk einlässt, wird 
eines Besseren belehrt. Schwedens Militär- 
strategie ist seit langem durch bewaffnete 
Neutralität geprägt. Und die hat vor allem 
im Zeitalter nuklearer Bedrohung und des 
kalten Krieges ihren Preis. Nun war weit 
mehr Aufwand nötig, um stets einsatzfä- 
hig zu bleiben. Auf sich allein gestellt, un- 
ter enormem Druck und ohne Hilfe mäch- 
tiger Verbündeter hat Schweden über 
Jahrzehnte hinweg wie kein anderes Land 
seine militärische Infrastruktur dezentrali- 
siert, getarnt und ausgebaut. Im Falle der 
Luftstreitkräfte etwa mithilfe unterirdi- 
scher Basen für ganze Staffeln, ein flächen- 
deckend als Start- und Landebahnen aus- 
gelegtes Straßennetz oder Einsatzplätze 
auf zugefrorenen Wasserflächen. Unge- 
wöhnliche Studie, reichhaltig gespickt mit 
hochinteressantem, oft historischem Bild- 
material — vieles davon Flugzeuge - und 
so aufgebaut, dass man auch ohne schwe- 
dische Sprachkenntnisse eine Menge Infos 
mitnimmt. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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In schwedischer 
Sprache 
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IHRE SEITEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Werbung für den 
Tragschrauber 


In den 1930er-Jahren waren Werks- 
prospekte und Werbematerial noch 
aufwändig gestaltet. Insbesondere 
kleinere Firmen verteilten an ernst- 
hafte Interessenten zum Teil regel- 
rechte Alben oder kleine Bücher. Ein 
besonders schönes Beispiel ist die 
Werbung der Firma Pitcairn aus 
Philadelphia/USA für ihr Autogiro 
aus dem Jahr 1930, die uns Helmut 
Mauch geschickt hat 


it schönen Fotos und dekora- 
tiven Grafiken wird in dem 
31-seitigen Buch auf einem 
büttenähnlichen Papier der 
Tragschrauber vorgestellt. 
Nach einem Vorwort, das kurz die Vorge- 
schichte von Ciervas Konstruktion anreißt, 
werden ausführlich die Konstruktion und 
die Leistungen beschrieben sowie recht en- 
thusiastisch in die Zukunft geblickt: 


»Das Autogiro, mit seiner Fähigkeit von 
kleinen Flächen aus zu starten, seine Stabilität 
und Flexibilität, seine beme werte Charak- 
teristik, nicht in einen Stall zu geraten, seine 
stabile Flugfähigkeit mit niedriger Gesc 
digkeit, sein weiter Geschwindigkeitsbereich 
von 20 bis 120 Meilen pro Stunde und seine 
einfache Handhabung eröffnen neue und uner- 
iche Märkte, die bisher unberührt sind. 
icht über den bisherigen Flugzeugmarkt 
hinaus und spricht neue Gruppen an, deren 
Interesse an der Luftfahrt bisher nur passiv war. 
Die Möglichkeiten des Autogiros auf diesem 
neuen Markt sind unbegrenzt. Es bringt ein 
völlig neues Konzept in alle Bereiche der Flie- 
gerei.« 
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N Der Werksprospekt über das Pitcairn-Autogiro, 


ein richtiges Buch 


Das nächste Kapitel befasst sich mit der 
Geschichte des Autogiros, insbesondere in 
Bezug auf die USA und stellt die Firma Pit- 
cairn und ihre Organisation vor. Eine dop- 
pelseitige Bildergalerie präsentiert ver- 
schiedene Autogiros aus Spanien, England 


und den USA. Der letzte Abschnitt des Bu- 
ches befasst sich auf sechs Seiten mit der 
Aerodynamik, Technik, dem Aufbau und 
der Ausrüstung des Pitcairn-Autogiros. 
Als Beilage findet sich in dem Buch noch 
ein Faltblatt der Firma Kellett über deren 


Autogiro K-2. Mit hübschen Zeichnungen 
werden hier die Vorteile gegenüber dem 
Flugzeug beschrieben. Am interessantesten 
istjedoch ein Luftbild eines typischen ame- 
rikanischen Vororts mit Parks und Sport- 
plätzen, auf dem 22 mögliche Landeplätze 
für ein Autogiro vorgeschlagen werden. 
Dabei wird unterschieden zwischen acht 
Flächen mit unbeschränkten Start- und 
Landemöglichkeiten und 14 möglichen 
Notlandeplätzen. 

Das Autogiro, oder auch Tragschrau- 
ber, wurde 1923 von dem spanischen In- 
genieur Juan de la Cierva erfunden. Der 
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Ein Autogiro über Philadelphia, 
der Heimatstadt der Firma Pitcairn 


Auslöser für diese Konstruktion war sein 
Absturz mit einem von ihm entwickelten 
dreimotorigen Bomber, der in einen über- 
zogenen Flugzustand geraten war. Da- 
nach suchte Cierva nach einem Fluggerät, 
dem dies nicht passieren konnte und be- 
gann 1920 mit »rotierenden Flügeln« zu 
experimentieren. 

Das Ergebnis war schließlich ein Dreh- 
flügler, eine Art Kombination aus Hub- 


schrauber und Flugzeug. Die Vorwärtsbe- 
wegung erfolgte über einen konventionel- 
len Sternmotor mit Propeller im Rumpfbug. 
Den Auftrieb übernahm ein Rotor, der nur 
vom Fahrtwind, also durch Autorotation 
angetrieben wurde. Tragflächen waren 
nur rudimentär vorhanden, bei späteren 
Modellen sind sie auch ganz entfallen. 
Der große Vorteil des Autogiros ist, 
dass es nicht im klassischen Sinne wie ein 
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Starrflügler überzogen werden kann. 
Selbst bei einem Motorausfall ist durch 
die Autorotation eine Landung bei ent- 
sprechendem Gelände gefahrlos möglich. 

Tragschrauber haben eine sehr kurze 
Startstrecke und können fast auf dem 
Punkt landen. Damit bietet sich ein Be- 
trieb auch auf kleinsten Flugplätzen an. 
Allerdings ist ein senkrechter Auf- und 
Abstieg nicht möglich und das Autogiro 
kann auch nicht wie ein Hubschrauber 
über einem Punkt schweben. 

Ciervas Autogiro flog erstmals erfolg- 
reich am 9. Januar 1923 in Getafe in Spa- 
nien. 1928 hat er mit einem Folgemodell 
sogar den Ärmelkanal überquert. Ende der 
1920er-Jahre gab es dann einen richtigen 
Boom bei den Autogiros und mehrere Her- 
steller in England, Deutschland und Frank- 
reich bauten Ciervas Konstruktionen in Li- 
zenz oder entwickelten eigene Modelle. 

In den USA waren die Firmen von Ha- 
rold Pitcairn und von Walter Kellett die 
größten Hersteller von Autogiros. Letzte- 
rer hatte Pitcairn die Nachbaulizenz von 
Cierva weitergereicht. Unter anderem be- 
lieferten die beiden Firmen die US Post 
und die US Army. Die Vorteile des Auto- 
giros wurden auch in anderen Ländern 
bald vom Militär erkannt, die Einsätze 
blieben in ihrem Umfang jedoch ver- 
gleichsweise gering und spätestens mit N) Das grafisch schön gestaltete Titelblatt 


Beginn der 1940er-Jahre hatte der klas- 
sische Hubschrauber im gewerblichen 
und militärischen Einsatz endgültig das 
Autogiro verdrängt. É 
Mit Beginn der Rezession war der 
Boom bei den Autogiros jedoch bereits 
schon vorher eingebrochen. Ein weiterer 
Grund für die nur verhaltene Verbrei- 
tung der Tragschrauber war die Nei- 
gung der Rotorblätter, in bestimmten Si- 
tuationen eine Bodenresonanz zu erzeu- 
gen, was zu Unfällen führerf konnte. 
Allerdings sind im Zweiten Weltkrieg 
ineinigen Ländern doch noch Tragschrau- 
ber zum Einsatz gekommen. Auf deut- 
schen U-Booten kam die geschleppte 
»Bachstelze« als Beobachtungsplattform 
zum Einsatz, in England flogen Autogiros 
bei der Kalibrierung von Radaranlagen, in 
der Sowjetunion machten sie Aufklärung 
und warfen Flugblätter ab und in Japan 
flogen sie Artilleriebeobachtung. 
Insgesamt sind weltweit etwa 500 Au- 
togiros in der Art von Cierva gebaut wor- 
den, von denen einzelne noch in verschie- 


6 denen Museen besichtigt werden können. 


Knappe Landung vor einem Hindernis - PETER W. CoHAUSZ 
kein Problem für einen Tragschrauber 
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Jin Tragschrauber 
über New York 


besichtigt ein Autogiro. Links der 


N 
7 Erfinder Thomas A. Edison (rechts) 
Cheftestpilot James G. Ray 


N) Das stabile Fahrwerk 
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KELLETT 
N Der Erfinder des Autogiros, AUTOGIRO 
i Juan de la Cierva ge m Nappy i, 


SAFE ~ EASY 


Das Faltblatt für das “SL 7- . 
N Kellett Autogiro K-2 2 re aia 


AUTOGIRO FIELDS Everywhere 


Jede Menge Landemöglichkeiten - damit 
wird für den Autogiro geworben 
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SOLID AIR 


When you drive your car, ye ide Se 
Fere EEE me S ae Te uy 


A Lamae anoue, 4 


intangible, but compressed air or air moving at high speed is very 
Pbaaneial, Your cir x if you increase their 
aep ai and your winga can support more weighe if you Increase 


AMLE om TWO OFAR 
L N 
IN ABOUT One ANAE =>) 


poc be moving at this high speed, You may holen alna 
leas, or descend slowly verticallyor even fy backward with chs kca 


(e TNS Auen AIR TO SUPPORT macan 
ATON OP AIRCRAFT A MINUTE 


M your wings are fixed, you must travel rapidly wich them through 


But If your wings are free «o rotae, diey aan pro 
Baer maimed oy thei gerad ee dis ld 
KEE Jot move slow Hey ean wap an da Kan Alk 


PATH OF ROTOR. BLADES 
and you can travel as fast as che airplane 


or slower if you care to 
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N) Die Fähigkeiten eines Autogiros 
‘grafisch dargestellt 
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Deutsche Kolbenmotor- 
Jagdflugzeuge 1933-1945 


Die große Dokumentation 

der deutschen Jagdflugzeuge \ 
1933-1945. Mit 280 Abbildungen, 
darunter vielen farbigen Drei- 7 
seitenansichten und historischen 
Fotos. 
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Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 15.4.2009 


Die weite Wüste Nordafrikas. Irgendwo ein Stück Niemandsland zwischen den Engländern und 
den Achsenmächten. Das war die perfekte Kulisse für einen Beutefeldzug der besonderen Art, an 
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BACKGROUND 


‚en Ende die Briten ihre erste flugfähige Ju-87 in der Hand hatten. 


Turbolader: Extra-Power für große Höhen 


Energie ungenutzt über den Auspuff verlo- 

ren, und im Ansaugkanal hemmt Unterdruck 
die Leistung. Das fällt im Straßenverkehr nicht 
weiter auf, doch Flugzeuge benötigen für hochge- 
legene Plätze und große Höhen Extra-Power, da- 
mit ihnen in dünner Luft die Puste nicht ausgeht. 
Der Schweizer Ingenieur Alfred Büchi (1879 - 
1959) hatte die Idee, Motoren zur Leistungsstei- 
gerung »aufzuladen«, indem mehr Luft für die 
Verbrennung des Kraftstoffs zur Verfügung ge- 
stellt wurde. Das Prinzip: Der Abgasstrom dreht 
eine Turbine, die ihrerseits einen Verdichter an- 
treibt. Dieser komprimiert die angesaugte Luft 
und sorgt so für einen höheren Füllungsgrad. 

Mehr Luft - damit auch ein besserer Wirkungs- 
grad des Motors; Büchi erreichte in vielen For- 
schungs- und Entwicklungsjahren vor allem bei 
großen Dieselmotoren Leistungssteigerungen von 
über 40 Prozent. 

Die »künstliche Beatmung« hat gerade bei Flug- 
motoren ihre Grenzen, denn Aufladung bean- 
sprucht den Motor thermisch und mechanisch. 
Außerdem lässt sich der Ladedruck nur bis zu ei- 
ner bestimmten Flughöhe - der Volldruckhöhe - 
annähernd konstant halten. Darüber reicht die 
knapper werdende Luft für ein perfektes Gemisch 
mit dem Kraftstoff nicht mehr aus, der Wirkungs- 
grad nimmt rapide ab. 

Büchis Turbolader-Technik wurde 1905 paten- 
tiert. Schiffe und Lokomotiven mit aufgeladenen 
Dieselmotoren kamen in den 1920er-Jahren auf. 
Flugzeuge wurden serienmäßig erst ein Jahrzehnt 
später mit Turboladern ausgerüstet. Dabei hatte 
schon 1918 der General-Electric-Ingenieur 
Dr. Sanford Moss einen modifizierten 350-PS-Mo- 
tor zu Testzwecken auf den 4300 m hohen Pike's 


B: Kolbenmotoren gehen zwei Drittel der 
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Für die Extraportion Luft: Ansaughutze des 
Laders am DB 603 Foto Sig. Dietmar Hermann 


Peak in Colorado wuchten lassen und dabei 356 
PS herauskitzeln können, und am 28. September 
1921 erreichte Leutnant John Macready in einem 
offenen Packard Lepère Lusac 11-Doppeldecker 
unglaubliche 40800 Fuß. Das Flugzeug war mit 
einem aufgeladenen 12-Zylinder-Liberty Motor 
ausgerüstet. 

Berühmte Turbo-Motoren ihrer Zeit waren der 
luftgekühlte Doppelsternmotor BMW 801 mit Ein- 
hebelbedienung, eingesetzt auf Focke-Wulf 190, 
oder das US-Kraftpaket Allison V-1710, ein über 
70.000-mal gebauter wassergekühlter V-12-Kolben- 
motor. Er powerte legendäre Flugzeuge wie die 
Lockheed P-38, Curtiss P-40 und P-51 Mustang. Die 
militärische Nutzung der Turboaufladung fiel später 
dem Einsatz neuer Turboprop-Motoren (kleiner Jet- 
Triebwerke mit Untersetzungsgetriebe zum Propel- 
ler) und Turbojet-Strahltriebwerke zum Opfer. In 
kleineren Zivilflugzeugen lebt die Technik wegen 
des guten Kosten-Nutzen-Verhältnisses fort: Sie 
dürfen stolz den Schriftzug »turbocharged« tragen. 

Rolf Stünkel 
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Geranova W BRUCKMANN 


Erleben Sie mit uns die »MCAS 
Miramar-Airshow«, die größte 
Militär-Airshow der USA! Sensa- 
tionelle Darbietungen von zivi- 
lem Kunstflug bis zu den legen- 
dären Blue Angels und Canadian 
Snow Birds werden Ihnen den 
Atem verschlagen! 

Absolutes Top-Highlight ist die 
spektakuläre Twilight Show: Las- 
sen Sie sich von der fantastischen 
Luftakrobatik während der einbre- 
chenden Dunkelheit überraschen 
und genießen Sie das gigantische 
Feuerwerk. 


Über 300 Warbirds erwarten Sie zur 
»FINA CAF Airsho' 09«, veranstaltet 
von der Commemorative Air Force. 
Verfolgen Sie zwei Tage lang ein ge- 
balltes Showprogramm mit vier Tei- 
len: Air Power, Aerobatics, Power 
Jets und Modern Military. Bestau- 
nen Sie die mit Sicherheit schönste 
Warbird-Airshow der Welt von Ihren 
reservierten Sitzplätzen direkt an 
der Flightline! 


Weitere Leckerbissen, die Sie mit 
uns auf der zwölftägigen Reise ge- 
nießen können, sind faszinierende 
Orte, an. denen Luftfahrt-Geschich- 
te lebendig wird. Ob der Museums- 
Flugzeugträger USS Midway, das 
»Pima Air & Space Museum« als 
das größte Privatmuseum der Welt 
oder das »San Diego Air & Space 
Museum« - Sie werden sich an die 
einzigartigen Einblicke in die Welt 
des Fliegens sicherlich noch lange 
erinnern. 


AIR VENTURES REISEN 


International Airshow & Aviation Event Tour Productions 


Belegung im 2-Bettzimmer Reise inkl. Lufthansa-Flug 
Inkl. Frühstück 
2 Personen 

1 Person 


EURO 2.999 
EURO 3.599 e 


Weitere Infos und Buchungen unter: 

AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten 
Telefon (0831) 960 42 88 

Telefax (0831) 960 42 89 ‘ 
info@airventures-reisen.de 
www.airventures-reisen.de 


Y/ 2 Tage »MICAS Miramar Air Show« mit Tribünen-Sitzplätzen 

V/ 2 Tage »FINA CAF Airshow 2009« Midland mit Flightline-Sitzplätzen 

4 Midway-Flugzeugträger-Besichtigung 

V/ »San Diego Air & Space Museum« 

V »Pima Air & Space Museum« 

/ Sondergenehmigung für die »Davis-Monthan Air Force Base« 

Y/ Alle Eintrittsgelder inklusive 

Y/ 4-Sterne Top-Hotels 

Y/ Deutschsprachige Reiseleitung 

Y/ Lufthansa-Flüge ab/bis zu allen europäischen Flughäfen 

een seele 
Reisepreissicherungsschein 


Das Messe-Event für 
Oldtimer und Youngtimer zu Lande, 
zu Wasser und in der Luft 


21. bis 24. Mai 2009 
Messe Friedrichshafen 


Aus purer Freude am Faszinierende Events 
i 1 
Mätimer! © Messe-Rundkurs für 
ij historische Rennfahrzeuge 
® ee @ Park-Arena für Besucher mit 
© Autos, Motorräder, Oldtimern in der Messe 
Nutzfahrzeuge, Traktoren, e Flugzeug-Hangar und Air-Show 
Flugzeuge, Schiffe (u.a. Flying Red Bulls) 
© Halle für Marken-Clubs und © US-Sonderhalle 
Oldtimer-Stammtische „Heartbeat of America” 
© Rock'n Roll Party: e er en a Uferpromenade 
: mit Oldtimer-Parade 
Let the good times roll @ Bus-Shuttle mit Oldie-Bussen 
zum See 
@ Oldtimer-Ausfahrten 
MESSE @ Oldtimer-Teilemarkt 
C FRIEDRICHSHAFEN @ und vieles mehr 
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